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MOSAICO 


Cordilleras internacionales 


Las “cumbres” 
de gobierno se suceden con tal profusión 
que constituyen verdaderas cordilleras po- 
líticas. Y si yendo de una a otra se puede 
contemplar con mayor amplitud y diversi- 
dad los panoramas internacionales, tam- 
bién su misma existencia puede ser expre- 
sión de divisorias y obstáculos. Por de 
pronto se revelan inaccesibles para aque- 
llos a quienes no se ha dado boleto para 
ascender a ellas en un teleférico “exclusi- 
vo” ni vela en el entierro (pues a veces de 
eso se trata), ni misil para la “cremá” 
nuclear. 

De todos modos, de Bremen a Bonn, 
de Salzburgo a Leeds o a Belgrado, de 
Londres a Jartum, de Ginebra a Nueva 


York, etc., a casi todos los aficionados 


acaba por ofrecérseles su “oportunidad”; 
y si los asiduos a estas conferencias no 
consiguen al fin atalayar el horizonte des- 
pejado, sino más bien brumoso, tanto 
puede ser culpa del ambiente como de no 
haberse puesto las gafas con los cristales 
del color adecuado. 

Carter es el quinto presidente esta- 
dounidense que visita el histórico Berlín 
(hoy desplazado y cortado por gala en 
cuatro) lamentando que la oxidación de la 
cortina de hierro dificulte su maniobra de 
apertura. Por otra parte, a la vez que ha 
prometido proveer al desarrollo de la 
OTAN para que no tema los avances de su 
vecino, ha recordado que la eficacia de la 
postura de esta Organización se basa en 
impedir la guerra por la misma posibilidad 
de hacerla. Es decir, que la OTAN tiene 
que convencer no sólo de que su paraguas 
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del Sur artesanal o deficientemente indus- 
trializado; disminuir el consumo del petró- 
leo (defensa económica de los países 
ex-pobres) y fomentar la explotación y 
consumo de otras fuentes de energía. Des- 
de el carbón y la energía eléctrica y 
nuclear hasta la solar y la eólica. Del 
aprovechamiento del flujo de las mareas y 
corrientes de aguas dulces hasta el recurso 
al pataleo, en su versión eufemistica del 
pedaleo. Alemania ha aceptado, tomán- 
dose lógicamente tiempo para pensarlo, el 
actuar de tractor principal del relanza- 
miento de la economía mundial, y Japón 
tratará de frenar sus ímpetus colonialistas 
comerciales. 

Pero si en el mundo se desenvuelven 
simultáneamente casi sin chocar los aspec- 
tos de una amplia gama de criterios, la 
decisión de erradicar el terrorismo como 
mal del siglo es casi unánime y es posible 
que se apliquen en breve medidas realmen- 
te eficaces para perseguir esa plaga y aislar 
a los países que den cobijo a sus propaga- 
dores. 


Ronda que te rondaré 


El periódico olvido de alguno de los 
acuerdos tomados en Helsinki carga de 
tensión las rondas de SALT. La condena 
en Rusia de varios disidentes de la doctri- 
na oficial ha levantado en Estados Unidos 
críticas severas, y decidido la suspensión 
de visitas políticas, aunque su embajador 
en la ONU, Young, haya rebajado el efec- 
to al declarar con el don de la inoportuni- 
dad que le caracteriza que también en su 
país el número de presos políticos es 
considerable. El caso es que el mercado de 
espías se ha ampliado con el de disi- 
dentes, siendo unos y otros intercambia- 
bles dentro de una valorización muy am- 
plia. Por supuesto, mientras que algunos 
ejemplares alcanzan una cotización excep- 
cional, los repetidos o deteriorados se 
entregan a veces sin cargo al cliente 
asíduo. 

No obstante, mal que bien, el ambiente 
de distensión se mantiene y las reacciones 
radicales se desechan por peligrosas. 
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Peor suerte corren las intentonas de 
aproximación árabe-israelí, pese a que el 
polémico e irreductible “premier” Begín 
está siendo desplazado (en las conversacio- 
nes, al menos) por otros políticos judíos 
más flexibles. Pero la agenda a que éstos 
tienen que atenerse no les deja mucho 
margen de iniciativa. Sadat y Weizman en 
Salzburgo; Vance, Kamel y Dayan en 
Leeds, lo único que han conseguido es 
que se hable más de la autodeterminación 
palestina y menos del estado palestino. 
Mientras tanto, la aeronáutica judía ob- 
tiene un premio de consolación; podrá 
vender a Formosa medio centenar de 
reactores Kefir con motores norteamerl- 
canos. 

Siria e Israel movilizan fuerzas junto 
a la frontera libanesa y los aviones de 
Tel-Aviv dan pasadas sobre las baterías 
sirias emplazadas alrededor de Beirut y 
Libia ofrece 2 Arafat un escuadrón de 
caza-bombarderos así como la instruc- 
ción de pilotos palestinos. 


La XV cumbre de Ministros de Asuntos 
Exteriores de las 49 naciones de la OUA 
se polariza hacia el rechazo de las injeren- 
cias extranjeras, el incremento de las bue- 
nas relaciones entre los países miembros y 
el respecto a la integridad € independencia 
de los pueblos africanos. Pero no acaba de 
cuajar la idea de una fuerza militar con- 
junta que asegure estos propósitos; aunque 
ya está en funciones una agrupación mixta 
de unos 2.000 soldados de varios palses. 
En los acuerdos de la conferencia se refle- 
ja un aumento del interés por la autode- 
terminación saharaui; pero se ha pospues- 
to la discusión sobre la africanidad de 
Canarias. 


Surgen cambios fulminantes en la direc- 
ción del estado en Ghana y Mauritania, 
aunque su significado continúa indefinido. 
Mientras que el cese de la tutela absoluta- 
mente ineficaz de la ONU sobre Namibia 
y del dominio real de ésta por Sudáfrica, 
que parecía resuelto, vuelve a diferirse al 
no estar decidida la inclusión o separación 
de la bahía de Walvis, en el conjunto 
“namíbico”. 


Angola y Zaire parecen dispuestas a 
adoptar un pacto de no agresión, a condi- 
ción de suspender el apoyo y hasta el 
“olvido” de los grupos rebeldes que ac- 
túan por libre contra las respectivas sobe- 
ranías. 


El ajedrez atómico 


La partida entre las Superpotencias está 
en tablas. Pero se puede reanudar indefini- 
damente, ya sea con peones atómicos O 
convencionales. Por otra parte, los plantea- 
mientos de otras partidas simultáneas sl- 
guen normas mal definidas. Oriente Medio 
—donde actualmente reside el mayor peli- 
gro de guerra— se declara zona liberada de 
armas atómicas. Pero Israel es obviamente 
una potencia nuclear. 

También el ambiente atómico asiático 
es incierto. Las influencias contrapuestas 
de Rusia y China en el sur de Asia, con la 
India igualmente al cabo de la calle atómi- 
ca, no aclaran la situación. 

Naturalmente, las dos Superpotencias 
son las que principalmente se debaten en 
versiones contrapuestas de un mismo mo- 
nólogo hamletiano. Esta lucha interna resi- 
de en si decidirse por el prestigio nuclear 
o por la inocencia convencional. Según la 
CIA, políticamente discutida pero se su- 
pone que profesionalmente bien informa- 
da, el año pasado los gastos militares alcan- 
zaron el 12% del PNB en la URSS (con 
tendencia a subir este año otro 5% ) mien- 
tras que en EE.UU. sólo se invirtió en 
ellos un 6% » que aumentará otro 3%. 
Pero, aun así, el tío Sam tendría garanti- 
zada por otros diez años una capacidad 
superior de represalia atómica. Siguiendo 
la descripción del escalofriante plantea- 
miento de esta partida que nos han repat- 
tido las agencias informativas, incluso si la 
URSS iniciara por sorpresa un ataque ma- 
sivo a EE.UU, a Washington le quedarían 
—como mínimo— libres de polvo atómico 
y de paja nuclear, 120bombarderos, 
17 submarinos tipo Poseidón y numerosos 
emplazamientos secretos para el eficaz lan- 
zamiento de unas 5.000 bombas atómicas. 
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Con sólo 1.000 de ellas podrían quedar 
eliminados de 20 a 95 millones de teóricos 
oponentes, el 90% de las instalaciones 
militares del adversario y el 80% de sus 
industrias. Y esto, pese a que la población 
americana está más concentrada que la 
soviética y su distribución es más conoci- 
da. La URSS —seguimos con el supuesto— 
podría “plantar”  poblaciones-fantasmas 
(aunque a estas alturas de la técnica sateli- 
taria, fotográfica y electrónica la manio- 
bra, parece difícil de tragar). Por su parte 
=se dice— EE.UU. presentaría al recono- 
cimiento y al espionaje 10 emplazamientos 
falsos de misiles por cada uno verdadero. 
Y no hay que olvidar que en ellos puede 
residir la clave de la victoria. 


Por todo lo alto 


Mientras el “Concorde” amplía sus al- 
ternativas de aterrizaje (en vuelo subsóni- 
co) a otros 13 aeropuertos estado- 
unidenses, aparte de Washington y Nueva 
York, que admiten su presencia a todo 
riesgo, el también europeo y parcialmente 
francés Aerobús, salvando anteriores nive- 
les bajos de aceptación, se pone de moda 
en todo el mundo. 

Pilotos de todo el mundo han de- 
mostrado su satisfación por los acuer- 
dos contra los secuestradores aéreos y 
sus protectores. 

Cuando las compañías aéreas regulares 
anuncian que tendrán que subir el precio 
de los pasajes, un empresario particular ha 
rebajado los trasatlánticos —entre Nueva 
York y Londres— a una tercera parte. 

Más alto aún, el Salyut 6 sigue afianzan- 
do su record de estación orbital más 
visitada. Los cosmonautas Kovalionok e 
Ivanchekov, que llegaron a ella a bordo 
del Soyuz 29, continúan en ella después 
de recibir y despedir a sus seguidores del 
Soyuz 30, el ruso Klimuk y el polaco 
Ermashevsky. No sin antes hacer una exhi- 
bición de maniobra de las tres naves con- 
vertidas en tren espacial. Notable éxito 
cuando la conducta irregular del Skylab 
tiene preocupada a la NASA. 





il — La “rebelión” de los ordenadores. 


Una reciente película - **2001, Una Odisea en el 
Espacio” - ni tan interesante ni tan buena como la 
propaganda dice, plantea la cuestión de hasta qué 
punto podría lograrse una máquina pensante con 
voluntad propia. Se trata evidentemente de una 
fantasía tentadora y facilonamente concebible si, 
con un criterio simplista, extrapolamos las mara- 
villosas realizaciones de los actuales ordenadores. 
Parece, en efecto, que tos anteriormente llamados 
“cerebros electrónicos”, después de una marcha 
acelerada de progresos que casi no acertamos a 
digerir, acaben por alcanzar las últimas etapas de 
la inteligencia, superen al hombre y, como en la 
película, lo dominen y destruyan. 

Ha llegado, pues, el momento de levantar nues- 
tra voz airada para protestar contra esas ficciones 
que nos atemorizan, como si no tuviéramos bas- 
tante con otras realidades que ya nos tienen co- 
gidos por la garganta (bombas atómicas, revolu- 
ciones sociales, crisis de energía). Está bien, des- 
de luego, la fantasía en relatos, películas y nove- 
las cuando la vida es chata y casi vegetativa; pe- 
ro, cuando se está sobre un volcán, como ahora, 
sería bueno una literatura más sedante y menos 
falsa. | 

¿Qué hay de verdad en el campo de ordena- 
dores? Algo bien simple: que son sólo ordena- 
dores. Y nada de cerebros ni de calculadoras, pues 
carecen totalmente de inteligencia y todo el mé- 
rito de su capacidad operatoria se limita al 
empleo por el hombre de su facultad asociativa. 

Digámoslo ya: un ordenador es una máquina 
que opera en forma binaria (si - no; abierto - ce- 
rrado) que sólo sabe contar de uno en uno, para 
arriba o para abajo; que puede guardar los datos 
e instrucciones en sus correspondientes memorias, 
bien catalogados y ordenados; de fácil accesibili- 
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Por JOSE FERNANDEZ-AMIGO 
General Ingeniero Aeronáutico 


dad y que, todo ello, lo hace en unos tiempos 
casi infinitesimales (*). 

¿Nada más? ¡Y nada menos! Porque ello bas- 
ta al hombre para realizar los cálculos más com- 
plejos. 

Demos una ligera idea de todo ello, empleando 
conceptos muy claros y explicaciones de '“cómo 
podrian ser”, pues cada tipo de ordenador tiene 
su particular sistema (la veces muy complejo) y 
no pretendemos describirlo; sino ayudar a com- 
prendertos para que nos maravillemos con sus rea: 
lizaciones; pero no nos deslumbremos con su fal- 
sa inteligencia. 

Para sumar, un ordenador (capaz sólo de con- 
tar de uno en uno, como dijimos, y comparar), 
puede operar así: a uno de los sumandos se le 
añade una unidad y al otro se le resta, comparán- 
dolo con el número cero. Si fuera igual a él, la 
suma es el primer número; sí no, vuelve a sumar- 
se y restar una unidad, comparando la segunda 
cifra con cero y así continúa haciendo hasta que 
ha logrado esta igualación, deteniéndose y sumi- 
nistrándonos el primer sumando aumentado de 
uno en uno, como la suma de ambos. 

La multiplicación es un poco más compleja: se 
trata de sumar el multiplicando consigo mismo 
tantas veces como unidades tenga el multipli- 
cador. 


(*) Recuérdese un ejemplo: antes de instalar uno de 
estos ordenadores, la RENFE recibía diariamente partes 
de llegada de vagones de mercancías a cada estación, 
sabiendo sólo teóricamente, la situación de su parque 
móvil con, la ingente consulta de los últimos comu- 
nicados; hoy día basta facilitar al ordenador los datos de 
movimiento para que los guarde en forma perfectamente 
ordenada y accesible. La respuesta a una pregunta tal 
como ¿en qué próxima estación a Ciudad Real, existen 
diez vagones de 20 toneladas cerrados? , tarda uno o dos 
segundos en sernos suministrada. 


Y para dividir se puede operar por restas suce- 
sivas hasta que la diferencia sea menor que cero, 
lamando cociente al número de veces que la res- 
ta fue posible con residuo positivo. 

En una máquina muy simple, la raíz cuadrada 
puede obtenerse por tanteos. Es decir, ensayar un 
número elevado al cuadrado y rectificando la 
prueba con otro mayor o menor si nos hemos 
quedado cortos o largos en la comparación con el 
número base, | 

Observese algo muy curioso e interesante: estas 
operaciones son para nosotros un ejercicio reiterati- 
vo y aburrido; para la máquina no, porque no 
conoce la monotonía, ni la fatiga y, por si fuera 
poco, todo este trabajo lo realiza en nanosegun- 
dos: una fracción tan pequeña de tiempo que 
hay más nanosegundos en un segundo, que segun- 
dos en treinta años. 

Por supuesto, no era cosa de estancarse en lo 
ya realizado y, una calculadora —incluso algunas 
mínimas de bolsillo— debe hallar logaritmos, fun- 
ciones trigonométricas, raíces y potencias de 
cualquier orden. Para esto último, se recurre al 
desarrollo en serie. Y sabiendo que: 


x— 1 1fPx—M* 1/x—U? 
E A A A A O 
ix+1 3ix +1 5lx + 


basta hacer estas operaciones hasta el límite de 
precisión deseada para obtener un valor concreto 
que multiplicamos o dividimos por el valor de la 
potencia o del índice de la raíz para tener una 
cifra cuyo antilogaritmo es obtenido por otra se- 
rie: ése es el valor deseado. 


Las series correspondientes a senos, cosenos, 
tangentes y arcosenos, arcocosenos y arco-tangen- 


tes, también están registrados en la calculadora y, 
permiten conocer los valores completos de forma 
casi instantánea. 

Si una máquina realiza tales maravillas no es 
extraño, ya lo hemos dicho, que se extrapole y 
nos deslumbre en sus futuras posibilidades. inclu- 
so se dice ya, con poca discuipable ligereza, que 
la máquina es inteligente... y aquí estalla nuestro 
radical desacuerdo porque el ordenador, una mu- 
la incansable que tiene la memoria de mil elefan- 
tes y que opera con la rapidez del rayo, no posee 
el más mínimo soplo de esa divina facultad de 
nuestras almas; sino que ni aún mejora o iguala 
los estupendos instintos de las abejas o de las 
hormigas, que son capaces de reproducirse apa- 
readamente. Cabe, por supuesto, no ya imaginar, 
sino incluso comprar en la tienda de al lado un 
ordenador que realice las más complicadas y di- 
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fíciles operaciones para las que puede ser progra- 
mado e, incluso enseñársele las variables y forma 
de reaccionar frente a las contingencias que pue- 
den presentársele: con la mayor de las sofistica- 
ciones, el ordenador calcula, compara, sopesa, tie- 
ne en cuenta posibles experiencias y modifica o 
corrige los resultados; pero no hace nada que no 
se le haya enseñado previamente o preparado pa- 
ra lo lo trate o interprete en determinado senti- 
do. Se le puede enseñar u orientar en otras di- 
recciones si los resultados no son congruentes en 
un momento dado por avería —que él mismo de- 


tecta y señala— o por error al suministrársele los 


datos enseñándoseles incluso que, llegado este ca- 
so, nos insulte (i); pero no, en absoluto, resolver 
el más mínimo de los casos donde el precedente, 
la analogía o deducción fundada no puedan i¡nter- 
venir. Insistiendo en su capacidad reproductora es 
evidente que si hasta una ameba puede multipli- 
carse, es inconcebible y absurdo que un ordena- 
dor pueda hacerlo, pues aun con toda la supuesta 
inteligencia, carece totalmente de órganos para la 
práctica construcción del más elemental de los 
circuitos. | 

Ciertamente hay una cualidad de los ordena- 
dores en que sobrepasan a muchos de esos insec- 
tos que llamamos inteligentes y que sólo son ins- 
tintivos: la posibilidad de acumular y utilizar 
experiencias. No se ha insistido demasiado en el 
hecho de que abejas y hormigas cuentan con una 
organización social estupenda. En que las hormi- 
gas tienen sus propias “vacas lecheras” que tienen 
estabuladas y sacan de paseo los días soleados 
(unos pulgones que segregan cierto líquido dul- 
zón). En que las abejas cubren las celdas hexago- 
nales con unas pirámides cuya altura está perfec- 
tamente calculada para corresponderse la mínima 
cantidad de cera y la máxima capacidad de miel. 
(En el siglo pasado se midió el ángulo que forma- 
ban tales cubiertas y se calculó teóricamente cuál 
pudiera ser su valor. Al no coincidir hubo su ex- 
trañeza... hasta que pasados varios años se com- 
probó que las medidas habían sido equivocadas y 
eran, en realidad, exactas a las matemáticamente 
halladas) (*). Pues bien, ni aún las hormigas o 
abejas han progresado nada durante los varios si- 
glos en que la historia nos cuenta su curso. Dice- 
se que colmenas o termiteras han llegado ya a un 
estado insuperable en el que nada puede ser aña- 
dido. Este argumento es difícil de mantener, pues, 
dígase lo que se quiera, cualquier agrupación hu- 
mana se encuentra a millones de años luz de un 
enjambre, rígidamente mecanicista, y sin embargo 


(*) En la segunda parte de este trabajo volvemos a 
ocuparnos de este tema. 


seguimos avanzando. Que el camino elegido sea el 
mejor y no, como parece, el que más rápidamen- 
te nos conduce a nuestra propia ruina, es otra 
cosa y sólo prueba que nuestro libre albedrío nos 
permite hasta esa estremecedora posibilidad de 
autodestruirnos. 





Fig. 1 M N 

Resumamos como final que, nada más y nada 
menos que lo expuesto, es todo lo que los orde- 
nadores pueden realizar y no es preciso recurrir a 
fantasías para asombrarnos de unas posibilidades 
estupendas. No ha sido creado, pues, un genio 
con el que habremos de competir; sino, como 
dijimos, una mula trabajadora y veloz, dócil, re- 
signada y obediente que estará siempre a nuestra 
total disposición y servicio. También estos anima- 
les tienen una complejidad orgánica; pero jamás 
pasará por su mente la idea de una rebelión. El 
hombre está situado en el más alto escalón de la 
inteligencia, como dominador y señor; pero tam- 
bién se encuentra absolutamente solo y aumen- 
tando sin cesar el gran foso que lo separa del 
animal con fisiología tan próxima como la de tos 
antropoides. Y no se diga de lo inorgánico, sobre 
todo de aquello que ha creado personalmente: un 
robot, una máquina. 

Desde luego sigue siendo cierto que los últimos 
inventos han llegado a ser peligrosos y estamos al 
borde de la hecatombe; pero no son, repitamos, 
las armas las que pueden destrozarnos; sino el 
hombre que las maneja: nunca se ha dicho que la 
quijada de un burro mató al más inocente de los 
hijos de Eva, pues fue precisamente Caín quien 
lo hizo y son todos los Caínes que han sido y 
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puedan serlo los que, con armas cada vez más 
perfectas y sofisticadas, sueñan con exterminar a 
una Humanidad más que horrorizada, incosciente 
y estúpida. 

Y en eso estamos; sin que podamos culpar de 
nada a las pacientes y sacrificadas bestias de car- 
ga que, para transportar la impedimenta y traba- 
Jar por nosotros, venimos creando y explotando. 


ll — La precisión trascendente 
de la colmena. 


La forma hexagonal de los alveolos de un pa- 
nal es perfecta por ser la figura regular más pró- 
xima a la circular que permite acoplarse en es- 
tructuras múltiples sin rincones ni desperdicios... 
Hasta aquí todo es intuitivo y simple. Lo que ya 
roza el milagro es que, a la hora de cubrir esos 
espacios, no se recurre a la solución elemental de 
taparlos con una Jímina de cera; sino a la más 
científica y sofisticada que podría conseguirse: la 
de hacerlo mediante un tetraedro sobre la cara 
superior eliminando del prisma original otros te- 
traedros y procediendose así: (figura 1). 


1. Se elige un punto “P” sobre el plano 
ideal y simplista de cierre. 


2.” Se traza desde él tres planos que pasan 
por los vértices alternativos del hexágono situado 
en dicho plano, suprimiendo los tetraedros A, B. 
C. |. C.D. E. J. y A. K. E. F. y formando otro 
tetraedro mayor, P. A, C.E. Dicho tetraedro aña- 
dido tiene exactamente el mismo volumen que 
los tres suprimidos (véase en la figura 2), cómo se 
descompone en otros tres que coinciden con los 
eliminados cuando cada uno de ellos, por ejem- 
plo el de la izquieda, bascula alrededor de la aris- 
ta A. C.). 

Esto equivale a decir que el volumen del cilin- 
dro coronado de forma tan original es igual al 
que tiene cuando simplemente se tapa con un 
plano. 

Estudiemos ahora lo que ocurre con la superfi- 
cie —la cera— necesaria para el constante volu- 
men —la miel— que puede almacenarse. Se de- 
muestra analíticamente (si alguno tiene interés 
por estos cálculos, pueden serle remitidos por no- 
sotros) que: | 


1.2 El valor mínimo no es, como pudiera pa- 
recer, cuando “P" está sobre “G” (tapadera pla- 
na); sin cuando P.H.G.=35", 15', 51” 8. 


o o 5 Lá . 
2. Para 60” la superficie se iguala con la co- 
rrespondiente a la solución plana. 


3. Que aumenta hasta el infinito cuando 


P.H.G.=90”. 





Fig. 2 
N 
En la figura 3 hay una curva en la que gráfi- 


camente puede seguirse dicho crecimiento. 

En todos los panales de todas las abejas del 
mundo y desde siempre (que se sepa), se encuen- 
tra el valor hallado de 35", 15,51 8, como una 
aplicación natural e indistintiva de lo que es un 
problema que exige el conocimiento y la aplica- 
ción del cálculo diferencial. ¿Por qué? 

Hay desde luego dos respuestas: la teísta y la 
racionalista. La primera es común a todas las reli- 
giones y consiste en afirmar que, en todo ese 
concierto universal de astros y seres, hay un crea- 
dor y director de orquesta con infinito poder e 
inteligencia: Dios. Cambia el nombre según las 
lenguas y cambia la explicación de su doctrina 
según los que dicen ser sus protetas; pero es eter- 
no su concepto. 

La teoría racionalista es rabiosamente atea y 
no admite nada milagroso en la marcha desde el 
aminoácido (que se formó casualmente por una 
chispa eléctrica), proteína, la ameba el pez, el 
mono... y el hombre. Para este progreso basta la 
“evolución natural”: una serie de ensayos duran- 
te millones y billones de años en que se produ- 
cen múltiples formas, de las cuales sólo aquellas 
que están bien adaptadas por su perfección for- 
mal, sobreviven y se reproducen. Esto, por su- 
puesto, es válido para la selva, y aun con limi- 
taciones, pues si fuera así, sólo existirían en ella 
leones y elefantes habiendo desaparecido, por su- 
puesto, ese animal americano que se llama “pe- 
rezoso” tan infradotado que ni lucha, ni corre, ni 
apenas trepa; pero es difícil extrapolario a las 
abejas, por ejemplo. 

Volvamos a nuestra explicación sobre la geo- 
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metría de los panales: según la teoría raciona- 
lista, hemos de admitir que las abejas comenza- 
ron por cerrar los alveolos de una forma más 
simple, con una placa plana o una pirámide de 
base hexagonal y que, de un modo caprichoso y 
sin seguir un plan general (pues ello sería admitir 
indirectamente a Dios surgieron) otras soluciones 
de mayor economía en cera, y sólo las mejores 
fueron adoptadas y seguidas en espera de futuros 
y progresivos perfeccionamientos... Con ello surge 
un nuevo concepto: el “autocontrol” Es decir, 
que las propias abejas inspeccionaban su tarea, 
comparaban los resultados y excluían soluciones 
de menor rendimiento. Volvamos a la selva: si 
nace un ser de pocas aptitudes para la lucha, de- 
saparece comido por los otros (con concretas li- 
mitaciones, como el caso del “'perezoso””); pero 
cuesta demasiado ver cómo el progreso de los 
panales no se detuvo cuando ya habían logrado 
soluciones muy aproximadas a lo teóricamente 
ideal: unos segundos más o menos en el ángulo 
de la base de la pirámide sólo representa menos 
de un milígramo en la cera total y es difícil com- 
prender cómo este “dispendio”” puede servir de 
estímulo y poner en marcha dispositivos que 






Superficie 


309 ,35915'51,8 


Fig. 3 


creen en los trabajadores insectos, la necesidad de 
no pararse en el ensayo de nuevas soluciones de 
mayor perfectividad para, finalmente, transmitir a 
sus herederos un mensaje genético que ya no de- 
be ser cambiado. 

Todo esto resulta mucho más difícil de com- 
prender que el milagro inicial de la primera solu- 
ción. Enfrentadas pues las dos presentadas; la 
teísta (un creador al que basta un soplo) y la 
racionalista (una evolución natural sin planifica- 


- ción, orden, control ni otra norma que la relati- 


vamente segura de autoeliminar a los peor dota- 
dos) hay que decidirse con todas las conse- 
cuencias. 
Nosotros ya lo hemos hecho: creemos en Dios, 
Es lo más fácil. 
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Por ANTONIO FILGUEIRA PENEDO 
Miembro de la Asociación Internacional 

de Abogados- Juristas y Expertos en Derecho 
Aéreo 


“El Derecho Administrativo no es un producto pacífico de la razón, 


sino un subproducto de la política”. 


Gaspar Ariño. (Conferencia pronun- 


ciada en el Instituto Iberoamericano de Derecho Aéreo en junio de 


1973.) 


Ante la ineludible necesidad de dispo- 
ner con oportunidad y eficacia de la ade- 
cuada Infraestructura Aeronáutica (1) que, 
como servicio público, garantice el perma- 
nente incremento de tráfico aéreo, nacio- 
nal e internacional, a los deseables niveles 
de seguridad y regularidad operativa de los 


paises más adelantados, la actual Adminis- 


tración Aeronáutica española habrá de 
considerar con atención, en un futuro 
muy próximo entre otros, dentro de la 
infraestructura aeroportuaria peninsular e 
insular, soporte último de dicho tráfico, el 
problema de la posibilidad de participa- 
ción de las Corporaciones locales, regiona- 
les y demás entidades públicas y privadas 
españolas, siguiendo la idea apuntada en la 
Ley de Bases de Navegación Aérea de 
27.12.47 (2) y articulada en la de 
21.7.60 (3) para el establecimiento, admi- 
nistración y explotación de los Aero- 
puertos públicos, a fin de acelerar más, si 
cabe, la incorporación de nuestro país al 


(1) Se excluyen del tema, los aeródromos terrestres 
y marítimos, aeropuertos públicos en su acepción mili- 
tar; y, ambos en cuanto privados y deportivos. 

(2) Base Sexta. | 

(3) Artículos 43, 44 y 45. 


concierto general de naciones desarrolla- 
das: pero, sobre todo, para contribuir más 
eficazmente a ordenar la perfección de 
una mejor distribución del turismo inte- 
rior y exterior, industria que nos parece 
reservar un papel esencial en el mundo, y, 
que, sabiamente dirigida, puede ser una 
fuente inagotable de puestos de trabajo y 
divisas para nuestro país. 

Frente al tradicional hecho de que la 
construcción y explotación de nuestros 
Aeropuertos públicos viene haciéndose di- 
rectamente por la Administración Central 
del Estado —hoy Ministerio de Transpor- 
tes y Comunicaciones (4)— separando, úni- 
camente a efectos administrativos, la cons- 
trucción O primer establecimiento de su. 
administración y explotación (3), corres- 


(4) Creado por Real Decreto 1.558/1977, de 4 de 
julio. 

(5) La construcción dependerá de la Dirección Ge- 
neral de Infraestructura de Transporte, integrada en la 
Subsecretaría de Transportes y Comunicaciones, y la 
explotación se llevará a cabo por el Organismo Autóno- 
mo  '*Aeropuertos Nacionales” incorporado a la 
Subsecretaría de Aviación Civil, si bien habrá con rango 
de Sección un Servicio de Planificación a tenor del Real 
Decreto 615/1978 de 30 de marzo. 
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pondiendo, sin duda, a una primaria con- 
cepción de la gratuidad de los servicios 
públicos, propia de los países poco desa- 
rrollados; se abre paso cada vez con más 
fuerza, el total pago del mismo por los 
beneficiarios, sin ningún coste adicional 
para el resto del país, al amparo del 
equilibrio financiero que tiene como base 
una mayor tecnificación de los servicios y 
la consiguiente gestión empresarial de los 
medios, permitiendo, la adecuada progra- 
mación de las inversiones y sus oportunos 
plazos de amortización. 


Estos principios, de bien probada orien- 
tación en los aeropuertos europeos (6) 
servicio público en sentido estricto, par- 
ticipación de las Corporaciones locales y 
Entidades públicas y privadas, régimen de 
equilibrio financiero, eficiencia de gestión 
en los servicios y regulación jurídico-admi- 
nistrativa— han tenido su formulación en- 
tre nosotros junto con las directrices de la 
política de los transportes y su coordina- 
ción (7): pero hasta ahora, no han reci- 
bido una articulación coherente, cuyas la- 
gunas parece necesario considerar, sobre 
todo en los momentos actuales en que las 
Autonomías y Organos de desarrollo re- 
gional (8) constituyen una realidad políti- 
ca y social en creciente aumento. El cita- 
do Ministerio de Transportes (9) que ab- 
sorbió las actividades del ramo (10) 
—Aviación Civil y deportiva— integradas 
en el Ministerio del Aire (11), órgano 
rector desde 1939 de toda la actividad 
aeronáutica patria en su doble vertiente, 


(6) París, Londres, Ginegra, Frankfurt, etc. 


(7) 131 y 11 Plan de Desarrollo Económico y Social. 


(8) Cataluña, País Vasco, Galicia, Baleares, etc.: 
SODIGA, SODICAN, SODIEX, etc., Cámaras de Comer- 
cio, Industria y Navegación, Cajas de Ahorro, etc. y aun 
Agencias de Viajes, Tour Operadores, etc. 


(9) Reales Decretos 1,558/1977 de 4 de julio que lo 
crea y 615/1978 de 30 de marzo que lo estructura. 


(10) 
9.11.39, 


Ley de Jurisdicción Aérea o Aeronáutica de 


(11) Disuelto por el Real Decreto 1.558/1977 de 4 
de julio que incorporó sus actividades, excepto las que 
reseñamos, al Ministerio de Defensa. 


y 


civil y castrense, hasta 1977, deberá dictar 
las oportunas disposiciones (12) que, su- 
perando la actual dispersión legislativa, 
ordene, llevando a cabo la necesaria plani- 
ficación, coordinación e integración de los 
transportes y comunicaciones, fin último 
para el que fue creado. 


Debe advertirse que en todo Aero- 
puerto público como en toda la actividad 
aeronáutica, subyace un incuestionable 
interés para la Defensa Nacional (13), que 
la Organización de Aviación Civil Interna- 
cional OACI (14), de la que España es sig- 
nataria, tiene dictadas importantes  re- 
comendaciones, básicamente técnicas (15); 
que los criterios de calificación de los 
Aeropuertos públicos en Transoceánicos, 
internacionales, nacionales, regionales, 
turísticos, de levantamiento de tráfico o 
desarrollo de zonas, prestigio nacional, 
eventuales, locales, etc. (16) siempre en 
función de las aeronaves que habrán de 
utilizarlas. Y que por último, la política 
general nacional, en un orden económico 
rector sano, condicionarán seriamente la 
regulación futura de los aeropuertos pú- 
blicos (17). 


(12) De hecho, ya lo está haciendo con la estructu- 
ración del Real Decreto 615/1978 de 30 de marzo. 


(13) Ello explica que actividades como la política 
global aeronáutica, la industria, particularmente la aero- 
espacial; el INTA, etc., y aun el Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica, hayan pasado a depender del Ministerio de 
Defensa, según los Reales Decretos 1.29 3/1977 de 13 de 
mayo y 1.558/1977 de 4 de julio y no del Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones. 


(14) Organización técnica de la Aviación Civil que 
agrupa a más de 130 Estados, radicada en Montreal 
(Canadá). 


(15) El Anexo XIV, Cap. Il, Adjunto B) recomienda 
la calidad de los aeródromos, sus instalaciones y servi- 
cios, emplazamientos y orientación de pistas, ayuda a la 
navegación, rodadura, aparcamientos, etc.; clasificándo- 
los según la necesidad y longitud de pistas en A), B) y 
Cc). 


(16) En un país que como el nuestro es clave en el 
Tráfico aéreo entre Europa y/o América Central y del 
Sur. 

(17) Para el más acertado cumplimiento de estos 
fines, se crea el “Instituto de Estudios de Transportes y 
Comunicaciones”, dentro del actual Ministerio de Trans- 
portes, como Organismo autónomo, al que “correspon- 
derá la realización de los estudios integrales de los trans- 
portes y las comunicaciones.” 
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Pero en todo caso, la intervención 
administrativa no deberá ir más allá de un 
elemental régimen de autorizaciones pre- 
vias para su construcción, calificación e 
inspección de la explotación; esto es, de 
un régimen jurídico-administrativo de po- 
licía en el sentido más amplio de la expre- 
sión. Sin embargo, como ya hemos apun- 
tado, ello no quiere decir que nuestro 
ordenamiento jurídico carezca de la opor- 
tuna regulación acerca de los aeropuertos 
públicos (18) ni siquiera aunque en Avia- 
ción Civil todo corre el riesgo de quedarse 
anticuado antes de terminar de escribir— 
aquélla sea en el orden positivo, anacró- 
nica. Lo que ocurre —a nuestro modo de 
ver—, es que, hasta ahora, ni ha tenido el 
adecuado desarrollo orgánico, incorporando 
acertadamente los principios enumerados, 
ni ha recibido la necesaria unidad legisla- 
tiva en armonía con los Convenios Inter- 
nacionales. Así parece entenderlo a sensu 
contrario el recientísimo Real Decreto 
615/1978 de 30 de marzo, que estructura 
el Ministerio de Transportes y Comuni- 
caciones particularmente en su apartado 
VII, regulador de la Subsecretaría de 
Aviación Civil, pero muy especialmente el 
Apartado IX al crear en dicho Ministerio, 
como Organismo autónomo, el Instituto 
de Estudio de Transportes y Comunica- 
ciones, “Órgano al que corresponde —dice— 
la realización de los estudios de los trans- 
portes, el análisis de las formas y modos 
de coordinación entre sus distintos sis- 
temas” actividad tan fundamental que, 
sobre estos criterios, se habrán de sentar 
las bases futuras de la unidad de los trans- 
portes (19). 

En un orden de derecho positivo la 
descentralización y desconcentración (20) 
administrativas y la eficacia en la gestión 
de los medios que habrán de llevar a los 
Aeropuertos públicos a un sistema geren- 
clal, se haya previsto en la Base Sexta de 


. (18) Desde el Real Decreto de 25.11.19, se vienen 
dictando normas sobre la materia. 

(19) Nos referimos, es obvio, a unidades de coordina- 
ción y planificación económicas. 

(20) En rigor, viene haciéndose mediante concesiones 
para los aparcamientos, bares, restaurantes, etc. 


la Ley de Bases para el Código de la Nave- 
gación Aérea de 27.12.47 (21) cuyo desa- 
rrollo pragmático se formula concreta- 
mente en los Artículos 42 y 43 de la Ley 
de Navegación de 21.7.60 cuando se re- 
fieren respectivamente, tanto a la “crea- 
ción del servicio” como a la “parti- 
cipación de las Corporaciones locales en 
los Aeropuertos públicos”, lo mismo en su 
construcción, como en la propiedad y par- 
ticipación en los resultados de su explo- 
tación. El sistema gerencial en empresa pú- 
blica se halla contemplado en los artículos 
44 y 45 de la propia Ley e igualmente 
previsto para dichos Aeropuertos públicos 
en los artículos 164 y siguientes de la Ley 
de Régimen local —Texto Articulado de 
24.6.55— y más concretamente su artícu- 
lo 166 al facultar incluir los Aeropuertos 
públicos en el régimen de municipaliza- 
ción de servicios (22). 

Pero el marco jurídico institucional 
adecuado para llevar a cabo la adminis- 
tración de los Aeropuertos públicos espa- 
ñoles al menos en una primera etapa de 
explotación, como estado previo para pos- 
teriores fases más ambiciosas de cons- 
trucción y primer establecimiento, cree- 
mos que no es otro que el régimen general 
de descentralización administrativa con- 
templado en la Ley de Régimen Jurídico 
de Entidades Estatales Autónomas de 
26.12.58, fundamental en la materia, que 
instrumenta las posibilidades de  satis- 
facción de las necesidades públicas (23) 
mediante los Organismos Autónomos, Ser- 


vicios sin personalidad jurídica y Empresas 


nacionales (24). Su estudio no correspon- 


(21) Cuyos precedentes se encuentran ya en el Ar- 
tículo 4 de la Ley de 2.11.40 hoy derogada. 

(22) Prevé las oportunas autorizaciones para muni- 
cipios de más de 10.000 habitantes y, por supuesto, en 
Aeropuertos públicos de determinada calificación. 

(23) Con régimen más O menos autonómico. 

(24) Son las primeras' entidades de derecho público 
dotadas de personalidad jurídica, diferente de la del Es- 
tado y patrimonio propio, las segundas entidades sin 
personalidad y con fondos provenientes de subvenciones 
o de cajas u Organismos que tienen a su cargo la gestión 
de servicios públicos y las terceras —Empresas naciona- 
les— son entidades de Derecho privado para la realiza- 
ción de actividades industriales, mercantiles, de trans- 
porte y otras análogas. 
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de a este lugar, pero debemos significar 
que el traslado de las formalidades admi- 
nistrativas de los primeros en la contrata- 
ción de obras y servicios, rigidez de los 
presupuestos e intervención de gastos e in- 
gresos a unos servicios públicos que, co- 
mo los aeroportuarios son tan dinámicos € 
inflexibles para la regularidad y seguridad 


del tráfico aéreo, parecen poco congruentes. 


De otra parte, tenemos la Ley 27/1968 
de 20 de junio, que ofrece para los puer- 
tos que alcancen un determinado nivel 
administrativo y económico de gestión de- 
terminados el llamado Estatuto de Áuto- 
nomía, consistente en un régimen de de- 
recho privado en su organización y fun- 
cionamiento. No estarán —dice la Ley— 
sujetos a la Ley de Entidades Estatales 
Autónomas, ni a la de Contratos del Es- 
tado, gobernándose por un Consejo de 
Administración, mientras que su régimen 
será de Derecho mercantil y su actividad 
se ajustará a las normas de Derecho pri- 
vado. Salvando las distancias, dicha Ley 
podría servir de modelo para la adminis- 
tración de los Aeropuertos públicos; pero 
las dificultades nacerían “al fijar los niveles 
administrativos, sus Órganos de gestión, y, 
básicamente, la privatización del servicio 
que en esta materia de puertos tiene más 
irrelevancia, a nuestro juicio, que en los 
Aeropuertos por nuestra gran tradición his- 
tórica de publificación de esta actividad en 
nuestro país. 


Dejamos para el final la fórmula que 
creemos más idónea para la construcción, 
establecimiento y explotación de los Aero- 
puertos públicos (25), esto es, la Empresa 
pública, y, más concretamente las Em- 
presas nacionales. Son éstas —dice la 
LEEA (26)— “aquéllas creadas por el Esta- 


(25) Previo el estudio de su adecuada calificación, 
particularmente a cuanto puede referirse a costes los 
mismos, pues nunca será lo mismo un Aeropuerto que 
se establece por prestigio nacional que otro que convie- 
ne a una región o localidad determinadas. De hecho esta 
calificación la tiene determinada la OACI (Anexo XIV, 
según hemos visto). 


(26) Artículo 4.”. 


do directamente o a través de Organismos 
Autónomos, para la realización directa de 
actividades industriales, mercantiles, de 
transportes u otras análogas de naturaleza 
o finalidades predominantemente econó- 
micas” (27). Compatibilizando cualquier 
otro género de participación, incluso pri- 
vada, hasta el 75 por ciento de su capital 
social. Se regirán por normas de derecho 
privado —añade— de fundación simultánea 
a su creación y precisamente en régimen 
de Sociedad Anónima, sujetos a control 
del Organismo Autónomo de que dependa 
y del Estado —Tribunal de Cuentas del 
Reino— los resultados de su explotación. 

Ciertamente, es necesario reconocer que 
la Empresa pública no tiene hoy grandes 
entusiastas: desde diferentes frentes o sec- 
tores, incluso desde la Administración 
—Plan energético, Siderurgia, Naval, Trans- 
portes, etc.— está siendo objeto de virulen- 
tos ataques; pero aquí, entiéndasenos 
bien, no se pretende ofrecer otra cosa que 
las diferentes alternativas legales para la 
institucionalización de este gran tema de 
los Aeropuertos públicos españoles, sin ex- 
cluir, por supuesto, la participación priva- 
da en su establecimiento, construcción y 
explotación, si bien con los condicio- 
namientos y salvedades expuestos al prin- 
cipio del artículo —política aeroportuaria, 
control, calificación, normas OACI, etc.,— 
siempre privativas del Estado. Y, parece 
incuestionable, por último, remarcar que 


la posibilidad efectiva —y coherente, aña- 


dimos nosotros— de incorporación de las 
Entidades locales, provinciales y autonó- 
micas es un hecho legal que responde a cri- 
terios modernamente aceptados, rompien- 
do la inveterada situación aparentemente 
bipolar de estructura y explotación a car- 
go, respectivamente, de la Administración 
Central —Dirección General de Infraestruc- 
tura— y Organismo Autónomo “Aero- 
puertos Nacionales”; en definitiva también 
a cargo del mismo. 





(27) Para su creación actual deberá tenerse en cuen- 
ta, además, lo dispuesto en el Decreto de 5.5.69, espe- 
cialmente en el caso que nos: ocupa en el Apartado c) 
del Artículo 5.?. 
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Nuestras 
Experiencias 
en los BAM. 


Por ANDRES GONZALEZ ESPINAR 
Capitán del Arma de Aviación 








0 


Introducción 


Después de la presentación de lo que es, representa y 
cómo se fundó el P.A.I.M., efectuado en mi anterior 
artículo, junto con una breve historia de nuestra sin- 
gladura en dicha competición, quiero entrar un poco 
más a fondo en cada uno de ellos, narrando cómo se 
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desarrollaron, sus vicisitudes, anécdotas, 
triunfos y fracasos. Con ello pretendo, 
además de difundir nuestras experiencias, 
con objeto de que no se pierdan y no 
haya que empezar otra vez de cero, rendir 
un homenaje a todos los componentes del 
equipo, con quienes siempre será grato 
compartir estos recuerdos. Así como mi 
agradecimiento, en nombre de todo el 
equipo, a cuantos cooperaron con su €s- 
fuerzo y dedicación, a conseguir una 
mejor preparación y una mayor eficacia 
en el Equipo Nacional. 


XVI P.A.I.M. Colmar (Francia) 
Septiembre 1970 


La selección del equipo Nacional surgió 
del VI Pentahlón Nacional, celebrado en 
Zaragoza, y estuvo formada por los te- 
nientes Martínez Gomez, Espinar, Roel, 
Julio Rodríguez (que sustituyó al capitán 
Abos, lesionado) y el sargento Adrados. 

La fase de entrenamiento, se llevó a 
cabo en la Base Aérea de Villanubla. La 
concentración se efectuó durante el mes de 
agosto, bajo la dirección del comandante 
Martínez, como entrenador de natación, y 
del teniente Prieto, para el resto de las 
pruebas. No obstante, durante el mes de 
julio, estuvieron entrenando en Villanubla, 
el Teniente Espinar y el Sargento Adra- 
dos, bajo la dirección del Teniente Hol- 
gado. 

Se decidió por el Mando que fuese el 
avión “Saeta” el que participase en la 
prueba aérea y, por tanto, en el que el 
equipo realizara el viaje a Colmar, lo que se 
hizo en vuelo visual. 

Una vez incorporado la totalidad del 
equipo, el entrenamiento fue bueno en 
cuanto al fondo físico y al baloncesto, 
bajo en esgrima, puesto que era nuestro 
primer año y nuestros conocimientos eran 
limitados, se mejoró en natación y poco 
se pudo hacer en orientación, pues care- 
cíamos de técnica y experiencia. 

Al final del entrenamiento, el Teniente 
Espinar cae enfermo y se ve obligado a 
guardar cama durante una semana, recu- 
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perándose a tiempo de realizar el viaje 
pero ya como reserva del equipo. 

Así pues, con este bagaje y nuestra 
ilusión puesta en una buena actuación, 
emprendemos el viaje el 30 de agosto, 
pernoctando en Zaragoza, de donde pre- 
tendemos salir la mañana del 31, haciendo 
escala en Clermont Ferrand. 


Pero amanece con niebla en casi toda 
Europa, manteniendo cerrados los campos 
de llegada y alternativos, con lo que el 
viaje parece peligrar. 

A última hora de la mañana hay una 
posibilidad de salir, arriesgada, pero con 
ella, los tres “Saetas”” se van al aire, man- 
teniendo contacto con “Samba” en radio- 
radar, hasta Toulouse. 


Posteriormente, con la meteorología 
empeorando y pese a las dificultades de 
enlace radio con la Base de Clermont 
Ferrand y el Control París, se toma tierra 
con riesgo pero sin novedad. 

Nuestra llegada a Colmar, un poco tar- 
día, coincidió con la cena de apertura, a 
la que asistimos en mono de vuelo, acom- 
pañados del Jefe del P.A.IM. que nos 
saludó al pie del avión. Con simpatía 
fuimos recibidos por todos los comensales 
en cuya sonrisa se adivinaba su pensa- 
miento... “Spain is diferent”. 

Al día siguiente se efectuó la ceremonia 
de apertura y la prueba aérea. 

En esta prueba nos encontramos con la 
dificultad de la localización de los puntos 
y objetivos que venían dados en coorde- 
nadas UTM, disminuyendo con ello el 
tiempo disponible para la preparación del 
vuelo. 

El resultado fue malo, debido a que 
uno de los aviones no encontró el obje- 
tivo, llegando con 6 minutos de retraso. Y 
esos minutos fueron angustiosos para los 
que esperábamos en el suelo, compro- 
bando el tiempo y oteando el horizonte, 
esperando ver aparecer la silueta del 
“Saeta”; por fin, cuando llegó, sobrevo- 
lando la pista, la esposa del fundador del 
P.A.IM. Edmont Petit, vino a mostrarnos 
su júbilo, pues temía que se hubiesen 
perdido o sufrido un accidente; gesto que 


agradecimos, pero que indudablemente, 
nos bajó aún más la moral. 

Pero en el P.A.IM., cada día, es dis- 
tinto; cada mañana hay que empezar de 
nuevo y pensar en poner toda la ilusión 
en la prueba que en ese momento se lleva 
a cabo, sin pensar si la anterior o ante- 
riores salieron bien o mal. 

Este es un punto muy importante a 
tener en cuenta; es muy normal y com- 
prensivo que los competidores, ante su 
buena o mala actuación anterior, se dejen 
influenciar por el optimismo o el pesi- 
mismo, dando por sentenciada su actua- 
ción antes de tiempo. Por ello, quiero 
insistir que el Pentathlón es una prueba 
muy singular, en la cual no se puede ni 
deben hacer conjeturas hasta que acaba la 
última prueba; aquél que se olvida de su 
actuación anterior, sea buena o mala, y 
dedica el 100% de atención y esfuerzo a 
la prueba en que se haya inmerso, de- 
muestra tener unas aptitudes psíquicas 
Óptimas, que son complemento de las fí- 
SICAS. i 

Por ello, el equipo se esforzó en olvidar 
este fallo y entrar de lleno en compe- 
tición, pletórico de moral y entusiasmo. 
No sabiamos con que habriamos de en- 
contrarnos, eramos principiantes en la 
competición y, como veremos, cada día, 
nos fuimos encontrando con nuevas difi- 
cultades, como consecuencia de nuestra 
inexperiencia. 

Así pues, llegamos a la prueba de tiro, 
justo a la hora marcada para el comienzo 
de la misma. Allí nos dimos cuenta de 
que los demás equipos llevaban ya mucho 
rato “mentalizándose” para ella. Pero 
además, al pasar control de armas, las nues- 
tras dieron un peso muy superior al mí- 
nimo exigido de 1 Kg. Las sonrisas de los 
jueces fueron elocuentes para nosotros. El 
atuendo para la prueba era de uniforme, 
sin especificar, así que nosotros vestimos 
el uniforme de paseo; los demás equipos 
iban en uniforme de campaña, con Ca- 
misas amplias, gorra de visera y sobre 
todo, botas altas y pesadas, que en una 
prueba de tiro, tienen su importancia, al 
bajar el centro de gravedad y dar una 
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mayor estabilidad al tirador. Por último, y 
lo más grave, “nos estaban esperando” 
para empezar la prueba y entonces su- 
pimos que la munición tenía que ponerla 
el tirador, cosa que no habiamos previsto; 
hubo que ir corriendo a por ella, y de esta 
forma, con complejo de hacerlo mal, ner- 
vioso, sin mentalizar, entró a realizar la 
prueba nuestro primer competidor. Resul- 
tado: quedó el último de la clasificación. 
Los demás miembros del equipo, mejo- 
raron algo la prueba y de ella sacamos un 
mal lugar, pero muchas enseñanzas en es- 
pera de otra oportunidad. 
¡ ¡Arriba los corazones! ! mañana es otra 
prueba, hay que entrar calientes en ella y 
echar el resto. Se procura dormir lo más 
relajado y descansar, pues se trata de una 
prueba larga y dura: La esgrima. 


Llevamos una docena de espadas, no 
son nuevas ni son muchas, pero fun- 
cionan, y mientras nos cambiamos llaman 
para pasar control de espadas... Cuando 
regresa nuestro preparador, su cara es 
todo un poema: nos han “echado atrás” 
todas menos dos, pues no pasaban las 
pruebas de elasticidad o la galga o el peso. 
¿Y qué hacemos...? ¿Cómo vamos a tirar 
con sólo dos espadas...? 


Y Prieto, nuestro entrenador, único que 
sabe arreglarlas y ponerlas a punto, con 
ayuda de material sueco, se dedica febril- 
mente a ello durante todo el día, a lo 
largo de la prueba; tan pronto arregla 
unas, con las que se tira, ha de llevarse 
otras que ya fallan en el “test” anterior a 
cada asalto, cuando no en medio de él, 
restandonos “tocados”, y sobre todo, 
impidiendo la presencia del entrenador 
para aconsejarnos la forma de tirar cada 
asalto. Fue un día terrible para él, deses- 
perante. 

Por otra parte, nuestros trajes de es- 
grima son viejos, duros y tan antiguos que 
hacían arrugas, donde nos “tocaban” una 
y otra vez, en contraste con los equipos 
nuevos de los demás competidores, ajus- 
tados como piel de serpiente, donde la 
punta resbala y no “toca” si la acción no 
es perfecta. 


Los demás equipos disponen de colcho- 
netas para descansar, cubren sus cuerpos 
con albornoces para guardar el calor entre 
asalto y asalto, disponen de termos con 
café, naranjada, pastillas de sal para con- 
trolar el sudor, etc. Nosotros descansamos 
sentados en el suelo o en un banco, be- 
bemos agua en los lavabos, nos enfriamos 
en los descansos. Indudablemente, lucha- 
mos en inferioridad de condiciones. 

A la noche, se recopilan datos, se re- 
pasan defectos y Prieto anota todo para 
corregirlo en un próximo año; nos invade 


La desilusión se refleja en 

nuestros tiradores, durante 

la competición celebrada 
en Colcar (Francia) 


la rabia, pues nos han barrido en la 
prueba de esgrima. 

¡ ¡Arriba los corazones! ! mañana es la 
prueba de baloncesto, nuestra prueba, te- 
nemos nuestros propios balones y no 
ocurrirá lo que hoy, que incluso nos han 
tenido que prestar espadas los suecos. 
Cuando empieza la prueba, los turcos, que 
hacen gala de una técnica perfecta, co- 
locan sus hombres a la cabeza de la clasi- 
ficación. La nuestra no es mala, sólo que 
hay que apresurarse a comprar zapatillas 
nuevas, porque las que tenemos no son 
buenas para este suelo. Rodríguez tiene 


una excelente actuación y se clasifica en 
5. lugar, sacándose la espina de días an- 


teriores. Hemos mejorado bastante. 

Al día siguiente, natación, que se ce- 
lebra en piscina de 50 metros descubierta. 
Vamos alegres porque Roel tiene una 


buena marca y puede dar la sorpresa. Nos 
mostramos optimistas, y en los graderíos 
cantamos las canciones académicas del 

““glin-glin-glin-gligli”, nuestros aplausos 
rítmicos-acelerados y nuestra alegría nos 
hacen acreedores a la simpatía general. En 
eso al menos triunfamos, los demás 


equipos al sentarse junto a nosotros, nos 
acompañan y aprenden nuestras canciones 
y gritos de ánimo, que ya se han hecho 
populares; nos ganamos a la gente, y este 
hecho va a ser común ya a lo largo de los 
los que 


anos. Seremos los animadores, 





derrochan alegría y buen humor, con can- 
ciones, con palmas... 

Nuestro coche podrá salir el último, o 
perderse de la caravana, pero procuramos 
que sea el más divertido y alegre; así al 
menos triunfaremos en relaciones públicas. 

Pero estamos en natación, Roel entrena 
en una piscina de calentamiento y com- 
probamos que hay gente también muy 
buena: en esta prueba; los suecos nadan 
con una fuerza impresionante y quizás 
esto acompleje a Roel, que cuando se tira 
a la piscina nos deja boquiabiertos... 

“¿Pero qué hace..., si se está dando un 
paseo...” Va lentísimo... Pero Roel 
piensa “Este primer largo, suave, y en el 
segundo a tope...” y así es, llega a la 
meta, sobrado de fuerzas, ha hecho un 
tiempo de 1*31'” 2/10, más de diez se- 
gundos por encima de su tiempo en entre- 
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namientos. Un desastre. Roel queda ano- 
dadado. ¿Cómo es posible...? Los demás 
cumplen su tiempo previsto, y terminada 
esta prueba, resta la última, la más dura y 
la más hermosa: la de Evasión. 


El día amanece con lluvia y frío, el 
suelo es de hierba y barro y los obstáculos 
no parecen muy duros excepto la tabla 
finlandesa, nueva para nosotros y cuya 
técnica por tanto desconocíamos. 

Pero una vez más nuestro calzado no es 
el adecuado, se necesitan zapatillas de 
clavos o de tacos, y las que tenemos son 
de suela de cuero y dura, muy resbaladiza, 
lo que motivó caídas y pérdidas de tiem- 
po en los obstáculos así como en la eva- 
sión propiamente dicha. 

Se dispone a salir nuestro mejor ele- 
mento en la prueba de obstáculos, puede 
hacer buen papel y pensamos que incluso 
ganar; su salida es lenta, pasa bien los 
obstáculos, aunque resbala repetidamente; 
le seguimos con desesperación en nuestro 
ánimo, puede correr mucho más de lo que 
lo está haciendo y llega a la meta des- 
cansado; como Roel en natación, no ha 
sabido o no ha podido, quizás por el cal- 
zado, graduar mejor el esfuerzo. A contl- 
nuación toma la salida un holandés, so- 
brepasa en .bastantes kilos y años a nues- 
tro representante, pero desarrolla un 
esfuerzo increíble, su técnica en los obs- 
táculos es perfecta y cuando llega a la 
meta, es un pingajo que cae roto, prác- 
ticamente perdido el conocimiento del 
terrible esfuerzo realizado; le tienen que 
atender sus compañeros y tarda 5 minutos 
en recuperarse. “Esa es la manera de 
correr unos obstáculos”, a tope desde el 
principio, donde no llegan las fuerzas, 
llega el corazón y la garra. Su tiempo es 
muy inferior a nuestro mejor elemento, 
que ocupa la plaza 26; los demás hacen el 
15, 27 y 32. El calzado y la tabla finlan- 
desa nos han jugado una mala pasada, 
amén de no haber desarrollado en ple- 
nitud, nuestras posibilidades. Una vez más, 
nuestra inexperiencia nos condiciona. 

Y después de los obstáculos, se sale 
para la evasión; dos de nuestros competi- 
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dores se encuentran con el Teniente 
Pirou, del equipo francés, el mejor ele- 
mento de su equipo, que además corre en 
su país. Desconfian de él, pensando que 
su orientación no es buena y deciden 
hacerla por su cuenta; el francés gana la 
prueba y los nuestros quedan a mucha 
distancia de él. En cambio Rodríguez 
enlaza con otro francés, al que no aban- 
dona y consigue una buena clasificación. 
La impresión es que los franceses se co- 
nocen la prueba, pero a pesar de ello, la 
gana el sueco Anderson, que confirma así 
su calidad de campeón del P.A.LM., ya 
que es la cuarta vez que lo consigue. 

Ha terminado el P.A.IM. España ha 
conseguido un 7% puesto por equipos, 
entre los ocho participantes; no es un 
resultado satisfactorio, pero hemos tenido 
que luchar en una competición descono- 
cida para nosotros y, a nuestra falta de 
experiencia, se ha sumado la falta de 
medios adecuados en cuanto a calzado, 
traje de esgrima y material en general. 

No obstante, nuestros apuntes son ex- 
tensos en todas y cada una de las pruebas, 
si volvemos el año próximo, nuestra téc- 
nica será la adecuada y los medios los ne- 
cesarios. 


XVMI P.A.I.M. Sóderham (Suecia) 
Septiembre 1971 


La selección Nacional, surgió del 
VII Pentatlón Nacional, celebrado en Va- 
lencia, y estuvo formada por los Tenientes 
Martínez Gómez, Espinar, Zorita, Llorente 
y el Sargento Adrados. 

Al igual que el año anterior, la concen- 
tración tuvo lugar en la Base Aérea de 
Villanubla. El avión designado para la 
prueba aérea y el viaje fue el T-33 y, para 
el entrenamiento, fueron destacados tres 
aviones de los destinados en la Escuela de 
Reactores. 

Con las enseñanzas y apuntes recogidos 
el año anterior, la preparación fue mucho 
más eficaz, al mando del Comandante 
Martínez, en natación, y con el Teniente 
Prieto como entrenador del resto de las 
pruebas. 


Se mejoraron las técnicas de tiro, en 
base a las enseñanzas recibidas del Capitán 
Anderson, del equipo sueco, y de los con- 
sejos del Capitán Mato. En esgrima efec- 
tuamos un gran progreso, así como en el 
resto de las pruebas, de modo que compu- 
tando los resultados de los entrenamientos 
con los resultados del año anterior, en las 
pruebas oficiales, nos sentiamos optimistas 
en cuanto a los resultados posibles. 


Luego nos encontramos con la sorpresa, 
que ya iba a ser denominador común en 
todos los campeonatos, de que de año en 
año, las marcas y resultados registrados, 
superaban en mucho a las del año ante- 
rior; demostrando una superación similar 
en todos los equipos. 


El viaje, en los T-33, se realiza sin no- 
vedad, haciendo escala en Francia, cerca 
de París, y en Copenhage, donde hacemos 
noche, volando al día siguiente hasta 
Soderham. Ya en Suecia, nuestra llegada 
es acogida con calor por el resto de los 
participantes que en su gran mayoría son 
los mismos del año anterior. Los turcos 
llevan 15 días allí, entrenándose y faml- 
liarizándose con el clima; parece que 
vienen muy bien entrenados y con deseos 
de alcanzar medalla. Los suecos, en su 
país, presentan un equipo impresionante 
y son practicamente campeones antes de 
comenzar las pruebas; luego demostrarían 
una preparación técnica y un fondo físico, 
realmente increible y confirmaron el pro- 
nóstico, de tal forma que los cuatro par- 
ticipantes suecos, coparon los cuatro pri 
meros puestos de la clasificación general 
individual. Los finlandeses tienen también 
un gran equipo, así como los noruegos y 
turcos, siendo en total nueve los países 
representados. 


Comienza la prueba aérea y nuestro 
equipo, queda clasificado en 5.” lugar. 
Nuestra actuación es buena y la puntua- 
ción alta; los errores fueron del orden de 
4 segundos en la meta y ello debido (en el 
caso de la tripulación Teniente Llorente, 
Teniente Espinar) a que, a falta de tan 
sólo 20 segundos de la llegada, no viése- 
mos la pista aún, lo que nos hizo, instin- 


tivamente retrasar gases, encontrándola 
cuando prácticamente estábamos encima, 
sin tiempo a recuperar los segundos per- 
didos; y es que, la pista, de tono oscuro 
sobre un fondo todo verde de árboles y 
pradera, con los edificios perfectamente 
camuflados, no era fácilmente localizable 
a la vista. | 


Comienzan las pruebas deportivas, con 
la de tiro; es un día frio y con lluvia; 
nuestras armas están perfectamente en 
peso, no como el año anterior. Llegamos 
al lugar de la prueba con tiempo sufi- 
ciente para ambientarnos y obtenemos 
una buena clasificación, considerando que 
no es nuestra mejor prueba con los pues- 
tos 6, 12, 21 y 22, entre los 36 partici- 
pantes. | 


Al día siguiente es la prueba de es- 
erima. Siguiendo los consejos de nuestro 
entrenador, estamos en el gimnasio una 
hora antes de comenzar. ¡¡Que diferencia 
respecto al año anterior, que siempre 
llegabamos los últimos! ! ... Tenemos un 
largo calentamiento y entramos en com- 
petición con fuerza y con moral. Se van 
desarrollando los combates y nuestra ac- 
tuación es buena; disponemos de casi todo 
lo que nos faltaba el año anterior y eso se 
refleja en el número de combates ganados. 
Cuando nos enfrentamos al equipo sueco, 
desarrollamos y oponemos todas nuestras 
fuerzas, son combates agotadores, pues los 
suecos, conscientes de su gran fondo fí- 
sico, buscan el triunfo en el cansancio del 
contrario. Aunque no nos acomplejamos y 
oponemos una resistencia casi “suicida”, 
el resultado final es desolador: de los 
16 combates, sólo hemos ganado 3; el 
resto son derrotas y la mayoría de ellas 
por 3-2. Pero esto no es lo malo, sino 
que agotados con ellos, nuestras confron- 
taciones posteriores con otros equipos, 
bajan en rendimiento. El equipo sueco ha 
““barrido”” a los dem ás equipos, incluso a 
los holandeses. 

Hasta aquí nuestra clasificación es Sa- 
tisfactoria y mantenemos esperanzas € 
ilusiones. 

La siguiente prueba es de natación. 
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Hemos mejorado mucho respecto al año 
anterior, y Llorente ocupa el 7.” lugar con 
un tiempo de 1” 20”. Los suecos nos han 
sorprendido con el obstáculo que hay que 
bucear y, a diferencia de otros años, han 
colocado una especie de escalera, que 
pasan apoyándose en ella y ganando así 
unos segundos preciosos, que los demás 
equipos sin haberlo entrenado, pierden al 
pasarla buceando. Si en esgrima copan los 
1.*, 2. y 3.” puestos, en natación ocupan 
A a 

Pero la prueba en que tenemos puestas 
nuestras esperanzas es baloncesto. Adrados 
consigue una buena actuación y el 
3.” puesto, pero Martínez y Espinar rea- 
lizan pruebas muy por debajo de sus posi- 
bilidades. Sin embargo, Llorente hace una 
verdadera exhibición y se alza con el 
primer puesto, acabando la prueba con 
una explosión de alegría y júbilo de todo 
nuestro equipo. Este triunfo nos da 
nuevas fuerzas y decidimos atacar y echar 
el resto en la última prueba que queda: 
La Evasión. 


Nuestra clasificación por equipos era 
entonces el 4.* puesto, detrás de suecos, 
finlandeses y turcos. Es necesario pues 
ganar los puestos que nos separan y para 
ello, nos favorece el sorteo, que nos da la 
salida justo. antes de los suecos. El planea- 
miento táctico, es el de asegurar la orien- 
tación. 

El primero en tomar la salida de nues- 
tro equipo es Llorente, al que vemos ale- 
jarse a buen trote y varios minutos des- 
pués, al sueco Pettersson le sigue los 
pasos; posteriormente enlazarían y Llo- 
rente, con buen criterio, mantuvo esta 
unión llevando su propia navegación y 
aguantando el fuerte ritmo de carrera que 
el sueco le impone. La colaboración de 
ambos resulta perfecta y ello unido al 
fuerte ritmo de carrera les permitió pre- 
sentarse en la meta con los dos mejores 
tiempos. Adrados hace un tramo en soli- 
tario y luego se ve alcanzado por el sueco 
Carlsoon, con el que, del mismo modo que 
Llorente, realiza el resto de la prueba. 
Martínez, asimismo, realiza un tramo en 


compañía del sueco Bandholtz, que sería 
el vencedor individual del P.A.LM. Pero 
Martínez es mejor corredor y a media 
prueba decide apretar el ritmo y adelan- 
tarse al sueco, logrando un tiempo en 
meta de 2 horas, 3” y 56”, superior al del 
vencedor en 30” aproximadamente. 


Cuando tomo yo la salida, pronto veo 
lejos, tras de mi, al sueco Jonsberg, que 
ha tomado la salida 4 detrás de la mía, 
dejo que me alcance, pues lógicamente me 
favorece su companía; sus técnicas de 
orientación son las mejores y además 
corren en su propio país. 


Pronto nos introducimos en un 
terreno difícil y duro; recibo un golpe en 
cara y ojos, de una rama, y más tarde 
caigo, al introducir el pie en un agujero, 
haciéndome gran daño, tengo que levan- 
tarme y empleando las fuerzas al límite, 
recuperar los metros perdidos. Cuando en 
un cruce de veredas nos encontramos con 
el finlandés Morski, el mejor corredor del 
P.A.LM., el sueco se pega a él y yo no 
puedo resistir mucho tiempo el fortísimo 
tren de carrera que imponen. A la llegada 
a la meta confirmaba el hecho de que 
habíamos adelantado a los turcos y 
conquistado, por tanto, la medalla de 
bronce por equipos. 


Después de la entrega de trofeos, en la 
que España subía por primera vez al 
“podium” y por tres veces, fuimos 
extraordinariamente felicitados por todos, 
que coincidían en que eramos el equipo 
revelación, y sentíamos que era España la 
que recibía las felicitaciones y recogía los 
elogios. 


Al regreso a España podíamos leer en la 
prensa nacional, una nota escueta que 
encabezaba “El equipo español, tercer cla- 
sificado en el Pentathlón Aeronáutico In- 
ternacional”, y pocos días después, el 
entonces Ministro del Aire, Teniente Ge- 
neral Salvador, nos recibía en su despacho 
y nos felicitaba, haciéndonos al mismo 
tiempo, entrega de un obsequio, unos 
gemelos de oro con los aros olímpicos y 
las iniciales del P.A.I.M. 
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XIX P.A.LM. Rygge (Noruega 
Junio 1972 


La Selección Nacional surge del 
VIII Pentathlón Nacional, celebrado en la 
Base Aérea de San Javier, y la componen 
los Tenientes Martínez Gómez, Espinar, 
Zorita, Llorente y Cembrero. 

En esta ocasión, la Base elegida para la 
concentración fue la de Zaragoza. El 
tiempo de concentración es inferior a los 
años anteriores, por necesidades de ser- 
vicio; a ello hubo que sumar diversas difi- 
cultades encontradas para el entrena- 
miento que causaron algunos transtornos. 

Aunque no fue, pues, un entrenamiento 


Por fin los resultados obte- 

nmdos se reflejan en los ros- 

tros de los miembros del 
equipo español 


cómodo, la forma física del equipo es 
excelente y las marcas mejoran en mucho 
a las del año anterior; la superación del 
equipo es patente y esperamos poder de 
nuevo alcanzar medalla. 

En esta ocasión no hay prueba aérea y 
el viaje, por tanto, se realiza en Iberia. 
Cuando llegamos a la Base de destino, nos 
entregan nuestra bandera para izarla en el 
mástil que preside las pruebas. Ya hay va- 
rias que ondean al viento. El equipo turco 
se ofrece a acompañarnos y, codo a codo, 
en posición de saludo, comparten nuestra 
emoción de ver alzarse nuestra bandera; 
fue un gesto que agradecimos a nuestros 
compañeros turcos. 


Se comienzan las pruebas al día si- 
guiente con natación, donde demostramos 
nuestra superación respecto al año ante- 
rior; Llorente consigue 1'14”, es decir, 7” 
menos que el año anterior, sin embargo, 
pierde un puesto con respecto a aquél, al 
ocupar la séptima plaza. El Teniente Espi- 
nar marca un tiempo de 1*21”, es decir, 
10” menos que el año anterior, pero sólo 
adelanta un puesto en la clasificación; si 
en Suecia ocupo el puesto 21, este año, 
con 10” menos, ocupa el 20. Esto de- 
muestra que la superación es grande y sl- 
milar en todos los equipos que, de año en 
año, mejoran su potencia y técnica en es- 
ta y en las demás pruebas. 





La siguiente prueba es la de tiro, donde 
tenemos una deficiente actuación, excepto 
Zorita, que se coloca en el 4.* puesto, lo 
que permite mantenernos en buena posi- 
ción por equipos. 

La prueba de esgrima, siguiendo la tóni- 
ca general, cada año es más difícil y com- 
petida, pese a lo cual nuestra superación se 
refleja en una mejor clasificación. El Te- 
niente Espinar inicia una prueba fulgu- 
rante, ganando los. 7 primeros combates, 
y en el 8.”, frente al mejor tirador sueco, 
llega a tener un 2—0 a favor a tan solo 1' 
de acabar el tiempo de combate. Sin em- 
bargo, aunque el entrenador le apunta este 
detalle tan significativo para cambiar de 
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táctica, no entiende lo que le quiere decir 
desde lejos; el sueco con gran técnica, 
cambia su forma de tirar y ante nuestra 
sorpresa, consigue tres “flechas” seguidas 
para vencer por 3—2. 


Nuestra clasificación es normal y man- 
tenemos la pugna con el resto de los 
equipos si exceptuamos a los suecos y 
noruegos que ya se destacan en cabeza. 

Pero al día siguiente es nuestra prueba, 
el baloncesto, y logramos una excelente 
clasificación, alcanzando Espinar la 
4.2 plaza con 154.4 puntos, (el año ante- 
rior, Llorente había ganado con 147.2). 
Zorita ocupa la 8.* plaza con 149, Llo- 
rente la 12 y Martínez la 15. 


Por equipos somos vencedores en esta 
prueba, seguidos de los turcos, que han 
colocado dos hombres en 3.” y 5 puesto. 
El vencedor individual es el sueco AÁn- 
dersson, que sin ser un gran baloncestista, 
domina la prueba con gran maestría. 

A falta de la evasión, ocupamos la 
cuarta plaza por equipos, al igual que el 
año anterior, y de nuevo intentaremos 
ganar en la evasión los puestos que nos 
llevan los findandeses, que ocupan la ter- 
cera. 


La AN táctica fue excelente. 
Sale en primer lugar el Teniente Martínez, 
que no puntúa ya por equipos y es el 
mejor en “esta prueba; su misión dura y 
sacrificada va a consistir en llegar al 
primer punto y regresar hacia la meta, 
para intentar enlazar con otro del equipo 
y facilitarle la orientación haciendo el 
recorrido juntos. A continuación salen 
Llorente, Zorita y Espinar, con 20” de 
separación entre cada uno. 

El día amaneció con fuerte lluvia, y la 


línea de obstáculos es un barrizal donde 
nos hundimos hasta los tobillos en agua, 


hierba y barro. Si ya de por si es dura la 
prueba, esto la hace aún mucho más. 
Nuestro equipo es el traje verde de ins- 
trucción de la Academia, que no es el más 
apropiado, pues se empapa, pesa y se pega 
a las piernas, restando libertad de movi- 
mientos; aún habrían de pasar dos años 
más para que el equipo adquiriera el traje 


especial de orientación del que ya dis- 
ponen la totalidad de los participantes; es- 
te traje es de fino naylon, que no pesa ni 
empapa al ser impermeable y estar con- 
cebido especialmente para este tipo de 
pruebas. 


El Teniente Martínez enlaza con An- 
dersson, y llega al primer punto con ra- 
pidez y precisión, y ante la sorpresa de 
aquel, emprende el regreso. El terreno es 
difícil, bosque muy cerrado, con muchas 
zonas pantanosas y vías de agua, donde a 
veces se hunde uno hasta la cintura, y 
agravado todo por el fuerte aguacero que 
está cayendo. Es a la vuelta del primer 
punto, cuando Martínez .entra sin darse 
cuenta en una charca de cieno, donde se 
hunde hasta las rodillas, y tratando de 
salir de ella, comprueba que con los es- 
fuerzos se hunde cada vez más; llega a 
temer por su vida, pero consigue asirse a 
unas ramas y resistiendo éstas su tracción, 
consigue arrastrarse y salir de la charca. 

Aunque en estas pruebas es normal que 
varios participantes se encuentren y las 
hagan juntos, en esta ocasión no ocurre, 
pues el terreno es tan abrupto y el bosque 
tan cerrado que nadie ve a nadie y casi 
todos la realizan en solitario, y son 
muchos los que se pierden. Por esto vimos 
que, en el lugar de la salida, había un 
grupo de rastreadores provistos de perros 
especializados con equipos de socorro y 
primeros auxilios, que salían en parejas 
cada rato en diversas direcciones, aunque 
no tuvimos conocimiento de que sus ser- 
vicios llegasen a precisarse. 

Y es que los noruegos han planteado 
una evasión dura, larga y difícil, con la 
finalidad de poder desbancar a los suecos 
del primer puesto en la clasificación ge- 
neral, cosa que consiguen (quizás se cono- 
ciesen la prueba). Sin embargo, es el vete- 
rano Andersson el que realiza el mejor 
tiempo, sobrepasando en poco las tres ho- 
ras; luego nos confesaría su sorpresa por 
esto, pues según él, no había realizado 
una buena prueba... 


Ya han tomado la salida LLorente y 
Zorita, y sólo quedan unos cuantos por 
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realizarla, cuando me dan a mi la mía... 
Llevo una media hora corriendo, cuando 
oigo voces que enseguida reconozco, es 
Martínez que vuelve del primer punto. 
Fue una verdadera suerte el encontrarnos, 
pues debido al terreno no era esto lo más 
probable. Contesto a sus voces para orien- 
tarnos y pronto enlazamos. Es el primer 
participante que veo y será el último pues 
ya no volveremos a encontrar a nadie en 
el resto de la prueba. Hasta entonces mi 
orientación era buena y gracias a ello nos 
hemos encontrado. Iniciamos pues el rc- 
corrido juntos y Martínez, de vez en 
cuanto, va reconociendo sitios por donde 
cree haber pasado antes, es decir, vamos 
por buen camino. Llegamos al primer 
punto y desde aquí empezamos nuestra 
orientación, sin perdernos en ningún 
momento, pero encontrando varias veces 
obstáculos insalvables, como un gran 
barranco, que bajamos no sin riesgos, para 
encontrarnos con un gran pantano impo- 
sible de atravesar o vadear, viendonos obli- 
gados a volver a subir el barranco y dar 
un gran rodeo. 

Nos hemos despojado del traje verde, 
que llevábamos hecho jirones y corremos 
con él en la mano y en pantalón de de- 
porte, con lo que damos un mejor ritmo a 
la carrera; creemos haber llegado a las 
proximidades del segundo punto, después 
de más de dos horas de carrera y después 
de cerciorarhos por el mapa y la foto del 
lugar, nos dedicamos a buscarlo, pues no 
puede estar muy lejos... Efectivamente, 
cuando lo vemos, comprobamos que 
hemos estado durante un. rato a escasos 
metros de él sin verlo, pues estaba oculto 
entre unos matorrales... 

De allí a la meta, el terreno es ya más 
fácil y podemos recorrerlo a plena carrera, 
alentados ya por la cercanía de la meta. 
Cuando llegamos, después de 4 horas de 
carrera, aún faltan muchos por llegar, 
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siendo algunos tiempos del orden de las 7 
y 8 horas. 

Zorita está en la meta, ha realizado un 
uempo de 4 horas, pero Llorente se ha 
perdido entre la salida y el primer punto 
y al final, descorazonado, ha vuelto al 
punto de partida. Con esto, al ser Llo- 





Martínez, todo 
la línea de obstáculos (Noruega). 


“cabeza y corazón”, en 


rente nuestro mejor clasificado individual, 
nuestra clasificación por equipos se ve 
relegada a un sexto puesto, con lo que 
sufrimos una gran desilusión; pero así es 
el deporte, unas veces se gana y otras se 
pierde; aunque nos quedó la tranquilidad 
de haber hecho todo lo posible y haber 
empleado en ello todas nuestras fuerzas.” 

En un próximo artículo analizaremos 
las competiciones que se celebraron en 
España, Turquía y Dinamarca. 


REFIENMONES 


al Profesor de los 
Centros Militares de 
Enseñanza Superior 


Aunque soy consciente de la dificultad que en- 
cierra mi pretensión de dar una serie de consejos 
a la Oficialidad que desempeña esa sugestiva y 
trascendental misión de Profesor en nuestras Aca- 
demias Militares, el hecho de haber desempeñado 
durante muchos años esa misma tarea, que ahora 
tienes tú encomendada, me anima a intentarlo, 
probablemente con mejor voluntad que acierto. 

Acaso tú, Jefe u Oficial que me lees, hayas te- 
nido que soportarme como Profesor durante tus 
años académicos y ahora, al leer estas REFLE- 
XJONES, compruebes con desencanto que mu- 
chos de esos errores que podemos cometer en el 
ejercicio del mando y que en la medida de lo 
posible voy a tratar de evitar los cometas tú, los 
haya tenido yo y con más frecuencia de lo que 
fuera de desear. 

No te importe que quien pretende darte conse- 
jo acaso esté muy necesitado de él, pues lo verda- 
deramente importante es que tú, como maestro 
de esos futuros Oficiales, te entregues en cuerpo 
y alma a esa importantísima misión que el Man- 
do te ha confiado, y si estas REFLEXIONES 
pueden servirte de algo, si en algún caso pueden 
ayudarte a tomar una decisión acertada, a evitar 
que se cometa una injusticia, a que en un mo- 
mento dado sepas hacer vibrar la fibra sensible 
para que “tu alumno”, que por lo que sea tiene 
el ánimo decaído, sepa reaccionar a tiempo, a 
que cuando corrijas lo hagas con la energía nece- 
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saria pero sin que esa energía esté reñida co la 
afabilidad, a conseguir que entre tus alumnos 
reine un compañerismo bien entendido, a que sus 
almas vibren al unísono de la tuya y a que entre 
ellos y tú se establezca esa corriente espiritual 
indispensable entre el que manda y el que obede- 
ce; en una palabra, a que confíen en. ti. Sería 
para mí una gran satisfacción, ya que de esta 
forma consideraría pagada —aunque sólo fuese en 
una pequeñísima parte— la deuda que yo pudiera 
tener contraída por no haber sabido poner en 
práctica lo que en estas REFLEXIONES quiero 
someter a tu consideración. 

Me creo obligado a decirte, antes de seguir 
adelante, que nada más lejos de mi ánimo que 
pretender dogmatizar. Lo que yo pueda decirte 
aquí, no es otra cosa que el fruto de observacio- 
nes recogidas durante veinte años como Profesor 
en nuestras Academias, complementadas con la 
lectura de tratadistas militares sobre la materia. 
Para mandar, además de práctica y experiencia es 
necesario la aplicación de unos principios teóricos 
que son invariables, y estar en posesión de un 
mínimo de conocimientos sobre Psicología, que 
sin ser una ciencia exacta, es un valiosísimo me- 
dio que debe conocer y manejar un buen educa- 
dor. El método, como es lógico, puede y debe de 
variar según los casos, pero los principios en que 
debe de basarse el mando, son inmutables. 

Es indudable que las misiones en general que 
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el Oficial está llamado a desempeñar, sean de la 
índole que sean, son todas de la mayor impor- 
tancia, pero esta de forjador de futuros Oficiales 
es de primerísima magnitud, ya que de tus apti- 
tudes como educador depende en gran parte que 
estos Caballeros Alumnos que hoy mandas, sean 
el día de mañana excelentes Oficiales. Y digo que 
en gran parte depende de ti, porque también el 
educando tiene que poner de su parte el corres- 
pondiente grano de arena para que la labor sea 
realmente fructífera, y en buena lógica no puede 
descartarse la posibilidad de que por mucho que 
te esfuerces en tu misión educativa, te encuentres 
con algún espíritu reacio a acatar de buen grado 
todas las exigencias que la vida académica ileva 
consigo, en cuyo caso tampoco sería justo cargar 
en tu Debe responsabilidades ajenas. 


Antes de empezar a recorrer juntos, paso a pa- 
so, ese camino que debe conducirte a la meta 
ansiada, que no puede ser otra que la de formar 
unos Oficiales eficientes, que sientan de verdad el 
orgullo del uniforme y que el día de mañana 
puedan ser tomados como modelo por sus subor- 
dinados, quiero recordarte lo que dice la E.1. del 
Estado Mayor del Ejército al referirse a la edu- 
cación de la tropa: 

“La preparación del Ejército para la guerra 
plantea graves exigencias de orden técnico, pero 
de nada serviría darles satisfacción si no se hubie- 
ra atendido antes a la FORMACION MORAL de 
cuantos lo componen. Es preciso ante todo, cui- 
dar con el mayor esmero la de la Tropa y no se 
podrá lograr si antes no se ha conseguido hacer 
de cada Oficial un educador.” 

Aquí tienes plasmada, en muy pocas palabras, 
cual es la verdadera dimensión de tu cometido: 
formas educadores. 

Estos alumnos que hoy tienes bajo tus órdenes 
directas y a los que debes mandar enseñando, 
están llamados a ser en un futuro muy próximo 
no sólo los educadores de la tropa, sino tam- 
bién Profesores de futuras promociones de Ca- 
balleros Alumnos. Lo que hoy aprenden de ti, 
será lo que el día de mañana enseñen a sus su- 
bordinados. 

Sugestiva y delicada en grado sumo es la mi- 
sión que tienes encomendada, y grande la respon- 
sabilidad que a este respecto tienes contralda con 
la Patria. 

En primer lugar, y aunque sea muy sucintamen- 
te, vamos a tratar del “clima” en que debe de- 
senvolverse la vida del alumno y, posteriormente, 
de la conducta a seguir por parte del Profesor en 
los distintos aspectos de la vida académica, con 
miras a conseguir que esos alumnos que han lle- 


gado a tus manos llenos de ilusión, de fe, de 
entusiasmo, y con una. vocación que en manera 
alguna tenemos derecho a poner en duda, sigan 
durante los cuatro cursos académicos con esa 
misma ilusión, esa fe y ese entusiasmo que tenían 
a su llegada, acrecentándolos si ello es posible. Si 
consigues esto, sería un síntoma infalibre de que 
tu misión se ha visto coronada por el éxito. 


Clima de confíanza.—El primer objetivo al que 
debe apuntar el norte de tu brújula es la creación 
de un “clima” de confianza a tu alrededor, am- 
biente éste que el alumno debe empezar a respi- 
rar desde el mismo instante en que pisa los 
umbrales de la Academia. El alumno debe perca- 
tarse que todo lo a él concerniente está previsto 
de antemano, que nada se ha dejado a la improvi- 
sación, que no vemos en él un “número”, sino un 
hombre, demostrándole con hechos que todo lo 
que a él pueda afectarle, nos afecta también a 
nosotros, que sus problemas son nuestras proble- 
mas, y que si por un lado se les exige rigurosa- 
mente el cumplimiento de sus deberes, por otro, 
tienen en sus Profesores a verdaderos defensores 
de sus derechos. 

Ahora bien, no debemos confundir ese “clima” 
de confianza, en el verdadero sentido de la frase, 
a que les demos pie para que se tomen “con- 
fianzas”, que es cosa muy distinta. Ese “clima” 
de confianza tan necesario para poder actuar 
acertadamente sobre el alumno, es sinónimo de 
fe, de seguridad, de cariño y respeto mutuos, y a 
buen seguro que si consigues hacer realidad ese 
“hacerse querer y respetar” de que nos hablan las 
Ordenanzas, tendrás andado un buen trecho de 
ese largo camino que has de recorrer en tu labor 
educadora. 

¿Y cómo conseguir ese ambiente de confianza, 
especie de panacea milagrosa para lograr el éxito 
en esa tarea tan atractiva como difícil cual es la 
de formar Oficiales? 


El primer requisito exigible al que manda 
—admitiendo por principio tanto su vocación co- 
mo su competencia— es que conozca a sus subor- 
dinados. Este conocimiento no puede reducirse a 
saber solamente sus nombres y apellidos y poco 
más, -sino un conocimiento completo, profundo, 
para poder emitir en un momento dado un juicio 
lo más acertado posible y, cuando hay necesidad 
de premiar o castigar, poder hacerlo con sufi- 
cientes elementos de juicio. 

Si para obtener rendimiento de una máquina 
es preciso conocer cada una de sus piezas, su 
manera de funcionar, armado y desarmado de la 
misma e incluso la forma de reparar posibles 


638 


averías, ¿cuanto más necesario no ha de ser el 
conocimiento de los hombres que mandamos, 
que no son precisamente máquinas, sino hombres 
de carne y hueso, cada uno con su carácter, su 
temperamento, sus virtudes y defectos, sus pro- 
blemas y preocupaciones? 

El funcionamiento de una máquina se rige por 
principios mecánicos, siempre los mismos. Si te- 
nemos diez armas dispuestas para el disparo, to- 
das ellas tienen el denominador común de que, si 
oprimimos el disparador, el resultado es siempre 
el mismo: se produce indefectiblemente el dispa- 
ro. 

Pero el hombre no es una máquina y, si bien 
sus “piezas” son esencialmente iguales en todos 
los hombres, funcionan de una manera sui generis 
dando resultados distintos en cada individualidad, 
pues su conducta es el resultado de una serie de 
condicionantes tales como el carácter, el tempera- 
mento, la educación, el ambiente, etc., que hacen 
que cada hombre sea un mundo distinto. Imagi- 
nemos a diez hombres enfrentados con el mismo 
problema y, con toda seguridad, las reacciones de 
unos y otros serán bien diferentes. 

- Si cada hombre es “un mundo distinto” y sus 
reacciones son muchos casos imprevisibles, no 
cabe pues adoptar esa actitud de “cuadricula- 
dores de conciencias”, sino que, por el contrario, 
hay que respetar y procurar comprender las dis- 
tintas formas de ser de nuestros subordinados, 
para dar a cada uno de ellos el trato más conve- 
niente aplicando en cada caso la terapéutica ade- 
cuada. 


Para conseguir este conocimiento del alumno, 
hay que observarlo con ojo vigilante y de una 
forma discreta, aprovechando todas las ocasiones 
propicias —que son muchas y surgirán espontá- 
neamente— para entablar diálogo con ellos; de 
esta forma podrás ir descubriendo sus cualidades 
tanto positivas como negativas, su manera de 
pensar y su estado de ánimo, que en algunas oca- 
siones no será óptimo precisamente, debido a los 
múltiples problemas que pueden afectarle: pro- 
blemas económicos, familiares, problemas de 
estudios, de arrestos, etc., que, quiérase o no, 
influyen poderosamente en su moral y estado de 
ánimo. 

¿Te imaginas el bien que puede hacer una pa- 
labra de ánimo, de comprensión, dirigida en el 
momento oportuno a un hombre atribulado? 

Todas estas observaciones encaminadas a cono- 
cer al alumno, darán lugar a la formación del 
correspondiente juicio sobre cada uno de ellos, pe- 
ro este juicio jamás deberá ser definitivo, pues, aun 
contando que actúes con independencia de crite- 


rio, rectitud de conciencia y verdadero espíritu 
de justicia, hay que admitir tanto la probabilidad 
de una apreciación errónea, como la posibilidad 
de enmienda en caso de juicio negativo por muy 
sólidas que sean las razones en que fundamentes 
esa Opinión, pues por muchas que sean las cuali- 
dades negativas que pueda tener un hombre, ¿po- 
dríamos asegurar que no hay en él nada aprove- 
chable? 

Posiblemente tú, lo mismo que yo, habrás oído 
en más de una ocasión frases parecidas a esta: 

“¡Con este hombre no hay nada que hacer; es 
carne de cañón! ”' 

En vez de estas palabras condenatorias, casi 
siempre sin fundamento, ¿no sería más justo pro- 
curar conocer las causas por las cuales esos “ca- 
ñonazos” van siempre dirigidos a la misma “dia- 
na” y poner el remedio que esté a nuestro alcan- 
ce, sies que tiene remedio, que en muchos casos sí 
que lo tiene? 

Si a un hombre que se cree “fichado”, que 
está en la cuesta abajo, que va hundiéndose poco 
a poco, en vez de lanzarle la tabla de salvación le 
damos el empujón final, acabará hundiéndose de- 
finitivamente. 

Como punto final a este espacio dedicado al 
conocimiento del alumno, quiero advertirte de un 
peligro que solemos correr inconscientemente al 
formar juicio sobre los demás. 

Tú sabes tan bien como yo que, sin saber por 
qué, hay personas que nos “caen”” bien al primer 
golpe de vista y, por el contrario, también sin 
saber por qué, sentimos hacia otras una especie 
de aversión instintiva. 


¿Qué razones pueden motivar esta simpatía 
o antipatía instintivas? Razones, ninguna. Son 
simplemente impresiones de los sentidos, sin base 
sólida alguna. Es cierto que un carácter abierto, 
ta simpatía y, en algunas ocasiones, las menos 
afortunadamente, “saber sonreir a tiempo”, son 
cualidades que predisponen en favor de la perso- 
na que posee tales cualidades, pero el juicio, la 
opinión sobre los demás, es algo demasiado 
importante como para fiarlo a un primer “golpe 
de vista”. Por esta razón debemos sobreponernos 
a esos sentimientos sin dejarnos influenciar por 
esas primeras impresiones, tanto favorables como 
desfavorables. 


El valor del ejemplo.—Está demostrado que pa- 
ra enseñar a otros una determinada materia, es 
necesario que el Profesor, además de tener cono- 
cimientos suficientes sobre la misma, sepa ense- 
ñar dicha materia. Para enseñar Física, por ejem- 
plo, el Profesor tiene que saber Física, y saber 
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enseñar Física. Pero en el Ejército, y muy espe- 
cialmente en las Academias Militares, para ense- 
ñar MILICIA (que creo es una de las asignaturas 
más importantes de la carrera aunque en los Pla- 
nes de Estudios no figure ninguna con esta deno- 
minación específica), además de saber y saber en- 
señar, es imprescindible que el Profesor sepa “'ha- 
cer sentir la MILICIA” a sus alumnos, y este *'ha- 
cer sentir” no se consigue más que con la ejem- 
plaridad del que manda, pues, como dice el pro- 
verbio, “el primer principio de la educación es 
predicar con el ejemplo”. 

Si aconsejamos y exigimos puntualidad, y el 
que la aconseja y exige, por lo general, no suele 
llegar a tiempo a sus obligaciones; si castigamos 
la murmuración, y en ocasiones criticamos en 
presencia de nuestros alumnos determinadas órde- 
nes superiores; si exigimos marcialidad y co- 
rrección en el saludo, y olvidándonos de ese pre- 
ceptor. reglamentario que dice que el superior 
tiene el deber de contestar al saludo de sus infe- 
riores, no siempre contestamos al saludo, y otras 
veces, cuando contestamos, lo hacemos de forma 


poco edificante; si hablamos de la afabilidad co- 
mo cualidad necesria para el mando, y cuando 


corregimos lo hacemos con lenguaje altivo o fra- 
ses despectivas; si exigimos energía en la ejecución 
de movimientos, tanto con armas como sin ellas, 
y el que manda lo hace como con desgana o sin 
adoptar previamente la posición reglamentaria; si 
hablamos de justicia y después medimos con dis- 
tinto rasero a nuestros subordinados; si ensalza- 
mos el amor a la responsabilidad, y dejamos de 
poner en práctica el artículo 7.” de las Ordenes 
Generales para Oficiales que dice: “Ningún Ofi- 
cial se podrá disculpar con la omisión o descuido 
de sus inferiores...””, y permitimos que la respon- 
sabilidad de una acción punible recaiga sobre 
quien no tiene la culpa, o cuando menos no toda 
la culpa, etc., etc., ¿de qué puede servir que al 
alumno le demos conferencias y más conferencias 
por muy elocuente y persuasivo que sea el con- 
ferenciante, si la realidad les demuestra con he- 
chos que nuestra conducta está en flagrante con- 
tradicción con lo que aconsejamos de palabra y 
de hecho exigimos? 


Y digo que de hecho exigimos, porque no creo 
fuese justo decir de derecho, pues exigir al infe- 
rior la observancia de unas reglas que general- 
mente quedan incumplidas por el superior que las 
exige, o castigar a un subordinado por la omisión 
de una falta que ordinariamente comete el supe- 
rior que la sanciona, es inadmisible desde el pun- 
to de vista moral, porque el mando —como decía 
el GENERALISIMO— “no puede descansar sobre 


la fuerza, sino sobre la razón y la superioridad 
moral del que lo ejerce”. 

Si por el contrario nuestra conducta tanto den- 
tro del ámbito del servicio como fuera de él es 
tal que pueda ser tomada como modelo por el 
alumno; si sostenemos con entereza una postura 
digna en defensa de una causa justa, aunque para 
ello hayamos de enfrentarnos respetuosamente con la 
opinión del superior; si somos los primeros en 
llegar al puesto de servicio y los últimos en reti- 
rarnos; si exigimos —por mucho que exijamos— 
pero predicamos con el ejemplo, siendo en pri- 
mer lugar exigentes con nosotros mismos, tal pro- 
ceder será el mejor razonamiento que podemos 
emplear con el alumno, el cual se sentirá inclina- 
do a imitar de buen grado al superior que con su 
conducta y ejemplo le está señalando constan- 
temente el camino a seguir. 

El Profesor es, en el buen sentido de la pala- 
bra, el “blanco” hacia el que apunta de forma 
permanente la “línea de mira” del alumno, y 
cuando la conducta de aquél es ejemplar, esa 
conducta es muchísimo más eficaz que las exi- 
gencias de todos los Reglamentos. 


Las relaciones Profesor-Alumno.—El trato del 
Profesor con el alumno deberá estar presidido en 
todo momento por la máxima corrección, tenien- 
do como característica principal la afabilidad, 
que no está ni muchísimo menos reñida con la 
energía, ni tampoco con el rigor en caso nece- 
sario. 

Aunque aparentemente afabilidad y energía pa- 
recen cualidades contrapuestas, no sólo no lo 
son, sino que se complementan, como muy bien 
dicen las Ordenanzas: ””... será firme en el mando, 
graciable en lo que pueda, castigará sin cólera, y 
será comedido en sus palabras aun cuando re- 
prenda”. | 

No creo que sea posible decir más y mejor con 
menos palabras, pues es toda una lección del 
buen mandar en la que se conjugan perfecta- 
mente la afabilidad y la energía. 

“Firme en el mando”, manteniendo con ente- 
reza la disciplina y siendo intransigente con las 
faltas contra la obediencia y la subordinación, sin 
excluir la benevolencia y comprensión con otras 
faltas de menor entidad, que acaso sea más acer- 
tado corregir con una reprimenda o una simple 
mirada reprobatoria. 

“Graciable en lo que pueda”, atendiendo peti- 
ciones que sin ser precisamente de derecho, pue- 
den no obstante satisfacerse por entrar dentro de 
nuestras atribuciones y no originar perjuicios a 
terceros. 


A este respecto de ”graciable en lo que 
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pueda”, don ALVARO DE NAVIA OSORIO, 
Marqués de Santa Cruz de Marcenado, Mariscal 
de Campo y polftico asturiano, daba los siguientes 
consejos: 

“Cuando te pidan una gracia que no quieras, 
no puedas o no debas conceder, debes excusarte 
con palabras que en lugar de agraviado dejen 
reconocido al que lo solicitó; respecto de que 
también en el negar hay su modo de agrado, co- 
mo en el de concecer le hay de desabrimiento; 
pero si otorgas lo que te piden, ha de ser con un 
aire que haga estimar más la respuesta que la 
dávida.” 


“Castigará sin cólera” quiere decir que el de- 
recho a castigar no debe ejercerse en momentos 
de irritación, porque corremos el riesgo de no ser 
justos por carecer de objetividad en aquellos mo- 
mentos. Además, evitaremos tener que reconsi- 
derar el castigo impuesto cuando la calma haya 
vuelto a nuestro espíritu. 


"Será comedido en sus palabras aun cuando 
reprenda””, nos viene a decir, que incluso en 
aquellos casos en los que la gravedad de la fatta 


merezca un castigo ejemplar, no debemos em- 
plear palabras que puedan herir en su dignidad al 


corregido, pues las frases duras —decía el Mariscal 
de Belle-Isle— dirigidas a los soldados disminuyen 
el prestigio del que manda, y dirigidas a los Ofi- 
ciales (debemos ver siempre en el alumno un 
Oficial), le comprometen. 

Los buenos modales, la dignidad en el trato, la 
afabilidad y la comprensión son cualidades que 
predisponen favorablemente para querer y respe- 
tar al superior que las posee. 

¿Que en algún caso el alumno confundiendo la 
afabilidad y comprensión con debilidad, toma el 
rábano por las hojas y trata de sacar partido de 
la situación? 

Pues muy sencillo. Ouftate el guante de seda, 
y demuéstrale que debajo de ese guante hay una 
mano de hierro que no está dispuesta a tolerar 
bajo ningún concepto semejantes equívocos. 

La afabilidad es perfectamente compatible con 
la energía, cualidad ésta de capital importancia 
especialmente en determinados momentos, ya 
que la energía del que manda tiene la virtud de 
hacer enérgicos a los que obedecen, pues su ejem- 
plo es contagioso. A este propósito, Cabria, fa- 
moso general ateniense, decía: “Un ejército de 
ciervos a cuyo frente figure un león, quizá venza a 
un ejército de leones dirigidos por un ciervo”. 

Ser enérgico no consiste en dar voces, proferir 
amenazas, ni tener como norma la inflexibilidad 
a la hora de corregir aunque se trate de faltas de 
poca importancia, sino en dar órdenes si es pre- 


641 


ciso con suavidad, pero exigiendo con firmeza su 
cumplimiento. La verdadera energía, esa que 
acredita con exactitud los deberes propios del 
cargo y haciendo cumplir los suyos a los subordi- 
nados siendo exigente con flexibilidad, intransi- 
gente cuando no se debe transigir, y empleando 
el rigor sin contemplaciones cuando la gravedad 
del mal lo exija. 

Y ya que hablamos de afabilidad y de energía, 
creo que bien merece la pena dedicar unas líneas a 
los alumnos de primero que cada año llegan a la 
Academia. 


Como viene siendo tradicional, y creo que esa 
tradición es común a todas las Academias Milita- 
res, las exigencias con el alumno recién llegado se 
extreman al máximo, sin duda para que comprue- 
ben por sí mismos que la vida militar “no es 
camino de regalo ni deleite”. 

Totalmente de acuerdo con ese régimen de 
exigencia máxima, de vida dura, de intransigencia 
en ciertos aspectos, por si a alguno le queda duda 
de lo que debe ser en la vida militar, que recapa- 
cite y decida. 


Ahora bien, no debemos olvidar que esos 
alumnos necesitan una etapa de adaptación a esa 


nueva vida que empieza en el Campamento, y 
aunque pongan toda su buena voluntad habrá de- 
terminados aspectos de su conducta en los que, 
más por desconocimiento que por falta de inte- 
rés, no dejen totalmente satisfecho al Mando. 

Precisamente en estos aspectos a que he hecho 
referencia es donde el Profesor puede dejar 
impresa para siempre su huella, enseñando con 
paciencia al que no sabe, aconsejando en el mo- 
mento oportuno, dando inyecciones de ánimo 
cuando sea necesario, sin perjuicio de ser fiel a 
esa línea de exigencia máxima de que hemos ha- 
blado. 


Exigencia máxima, sí, pero también afabilidad 
y paciencia para neutralizar dentro de lo que ca- 
be las posibles “caídas de ánimo” que por mil 
causas puede sufrir el alumno. Si además de las 
naturales preocupaciones que forzosamente han 
de tener, inquietamos su espíritu con críticas de- 
masiado severas o amenazas improcedentes, dare- 
mos lugar a que vivan en un ambiente de insegu- 
ridad y de temor tal, que lleguen a ver en sus 
superiores la imagen de una especie de espada 
vengadora que de modo permenente y amena- 
zador se cierne sobre la cabeza del alumno, dis- 
puesta a dejar sentir la frialdad de su filo sobre el 
cuello del culpable al primer movimiento mal 
hecho, con el peligro de que a alguno pueda 
ocurrirle lo que al recluta del cuento, que al día 
siguiente de incorporarse al Cuartel escribió una 


larga carta asus padres, en la que entre otras 
cuitas les decía lo siguiente: 

“Queridos padres: Dios quiera que al recibo de 
esta carta se encuentren bien de salud, yo por el 
momento sigo vivo, que no es poco tal y como 
se presenta el panorama. 

Ayer nada más llegar al Cuarte! nos entregaron 
el uniforme, y en menos tiempo del que canta un 
gallo ya estábamos vestidos de soldados. 

Nos dieron una libreta y un lápiz, y nos con- 
dujeron a una sala muy grande en la que hay 
unos bancos para sentarse. Un señor, que creo es 
Sargento, cogió un libro muy gordo que se llama 
LEYES PENALES MILITARES, y con un voza- 
rrón que parecía un trueno empezó a leer muy 
despacio para que fuésemos tomando nota, y 
recalcando mucho las palabras para que nos ente- 
ráramos bien. Yo tome nota de todo lo que leyó, 
y la verdad, estoy asustado, creo que con razón, 
como comprenderán por las notas tomadas: 

Artículo 258.—Será castigado con la PENA DE 
MUERTE previa degradación en su caso, el espa- 
ñol comprendido en alguno de los números si- 
guientes... 


Artículo 272.—Incurrirá en la pena de TREIN- 
TA AÑOS DE RECLUSION A MUERTE previa 
degradación en este último caso si fuere militar... 

Artículo 319.—Incurrirá en la PENA DE 
MUERTE el militar que en acto de servicio de 
armas o con ocasión de él... 

Artículo 330.—El que por cobardía sea el pri- 
mero en dar- la espalda al enemigo será castigado 
con PENA DE MUERTE... 

Artículo 361.—E!l centinela que no cumpla su 
consigna será castigado con PENA DE MUERTE 
cuando el delito... 

Al terminar, el señor que leía nos dijo: 

—Como ven, muchachos, en el Ejército la vida 
pende de un hilo, así que... jamárrense bien los 
zapatos! 

Para colmo de males, como me temblaba tanto 
el pulso del susto que tenía, me cayó el lapicero 
al suelo. Me levanté para cogerlo, y entonces el 
sargento me miró con unos ojos que parecía 
echaban fuego y me dijo: 

—¿Qué hace usted insensato? 

Le constesté como pude, medio tartamu- 
deando, que era para coger el lapicero, que me 
había caido, y él me contesto: 

—Aquí, muchacho, hasta para respirar hay 
que pedir permiso, así que ya lo sabe, y levantan- 
do en la mano ese libro gordo que no habla más 
que de PENAS DE MUERTE, me dijo: — ¡Porque 
como le aplique esto... ya puede ir confesándo- 
sel 


Como verá, padre, si Dios no lo remedia, el que 


salga de aquí con vida VA A SER DE MILA- 
GRO.” 


¿Qué conclusiones podemos sacar del cuento 
de referencia, que además de cuento podría ser 
muy bien el reflejo aproximado de lo que en 
ocasiones ocurre en la vida real? 


Sencillamente, que esa táctica premeditada de 
amedrantar al recién llegado es contraproducen- 
te. Una cosa es exigir, y otra bien distinta, ate- 
morizar. No conviene recargar demasiado las tin- 
tas pintándoles un panorama tan negro que les 
encoja el ánimo. Debemos ser realistas y pensar, 
que nuestra misión es educar, no atemorizar, y 
ese objetivo tan importante cual es la formación 
integral del alumno, no lo conseguiremos ni con 
amenazas que no vienen al caso, ni muchísimo 
menos con el temor. El alumno debe ver en sus 
Profesores, no la imagen de esa especie de espa- 
da vengadora de que antes hemos hablado, sino 
el superior jerárquico que si por un lado se mues- 
tra inflexible en asuntos del servicio, por otro, 
sabe orientar con buenas palabras y consejos a 
todos aquéllos que no obrando de mala fe pu- 
dieran andar descarriados. 

Arrestos.—He dejado intencionadamente para 
capítulo final de estas REFLEXIONES el tema 
relativo a los arrestos, por estimar que es una de 
las facetas académicas que merece una atención 
especial. 

Las repercusiones que en la formación moral 
del alumno puede tener la conducta del Profesor 
en este aspecto son tan importantes que bien 
merece la pena hacer un análisis concienzudo del 
tema. 


En más de una ocasión, cambiando impresio- 
nes con compañeros sobre el problema de los 
arrestos, no ha faltado la opinión de que los 
arrestos académicos como no tenían reflejo en la 
Hoja de Servicios, tampoco era cosa de aquilatar 
demasiado, estimando suficiente la aplicación del 
baremo sin contemplaciones, 

Esa teoría no puede ser válida en ningún caso, 
ya que el baremo, que como norma orientadora 
no Cabe duda es de gran utilidad, no puede 
aplicarse con la misma frialdad con que se con- 
sulta una lista de precios. 


Esas opiniones afortunadamente, constituyen la 
excepción de la regla, pero no obstante me han 
hecho pensar en la posibilidad de que, acaso 
alguna de las razones por las que en ocasiones se 
hace, no digo abuso, pero sf pródigo uso de las 
atribuciones que el Reglamento concede respecto 
a la facultad de arrestar, estribe precisamente en 
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el hecho de que los arrestos —aparte de rebajar la - 


nota de conducta— no tengan otras repercusiones 
que las meramente acedémicas: privación de pa- 
seo, permanecer en la Academia sábados y do- 
mingos, horas extra de instrucción o estudio, 
etc., etc. 


Efectivamente, cuando el alumno termina la 
carrera y asciende a Teniente, se le abre la Hoja 
de Servicios completamente limpia, pero aun 
admitiendo que los arrestos acedémicos no tu- 
vieran influencia alguna en el futuro profesional 
—que sí pueden tenerla, ya que la nota de con- 
ducta es un sumando más a la hora de las califi- 
caciones— debemos tener muy en cuenta como 
decía antes, las graves repercusiones de los mis- 
mos en la FORMACION del alumno, tanto a la hora 
como sujeto activo y paciente del arresto, como 
las secuelas para el futuro cuando sea Oficial. 


Repercusiones negativas actuales, ya que los 
arrestos impuestos frecuentemente y un tanto al 
azar por la simple ojeada del baremo, sin que el 
arrestado llegue a comprender el por qué, provo- 
can desaliento y desmoralización con la consi- 
guiente incidencia en el rendimiento del alumno. 


Y repercusiones negativas también para el día de 
mañana, cuando siendo Oficial tenga a su vez las 


atribuciones correspondientes para sancionar, con 
el peligro de que no haga debido uso de esas 
atribuciones, al guiarse precisamente por esos 
mismos “sistemas” que con él emplearon. 

Recuerda tus tiempos de alumno y convendrás 
conmigo que algunos de tos arrestos que te 
impusieron no fueron justos desde tu punto de 
vista, pensando entonces, probablemente con 
razón en algún caso, que el superior que te arres- 
tó obró un tanto a la ligera, sin analizar las cir- 
cunstancias, sin darte opción a exponer posibles 
pruebas de descargo. 

Pues bien, ese recuerdo debe servirte ahora co- 
mo pauta positiva de comportamiento, y todos 
aquellos “sistemas” de arresto que no te gusta- 
ban, que estimabas injustos, que herían tu sensi- 
bilidad, procura no ponerlos en práctica con tus 
alumnos, porque el hombre, dotado de un senti- 
do de imitación extraordinario, es muy dado a 
cometer con los demás los mismos errores que 
con él cometieron. 

Si en nuestros tiempos de alumno, preten- 
diendo conseguir puntualidad, ponían en práctica 
el “sistema” de “arrestados los dos últimos”, no- 
sotros ahora, para hacer realidad la leyenda del 
“banco pintado...”, arrestemos también a los 
“dos últimos.'. 

Y ya que he mencionado lo del “banco pinta- 
do”, permíteme aunque sea de sobra conocido, 


643 


que te resuma el sabroso contenido de esa no sé 
si leyenda o historia. 

Cuéntase que un Teniente recién salido de la 
Academia fue agregado a un Regimiento hasta 
tanto fuese destinado de plantilla. A los pocos 
días le correspondió hacer Guardia de Preven- 
ción, dándose la circunstancia de que aquél mis- 
mo día pintaron ese tradicional banco que suele 
haber en la entrada de los Cuerpos de Guardia, 
para que los soldados que no estén de servicio 
puedan descansar. El Oficial en cuestión, en vez 
de poner el consabido letrero de “cuidado con la 
pintura” como es habitual en estos casos, ordenó 
montar un “plantón” al lado del banco para evi- 
tar que los soldados se sentasen, y evitar las con- 
secuencias que son de imaginar. 

Al ser relevado al día siguiente, advirtió al en- 
trante que como la pintura estaba un poco fres- 
ca, convenía mantener el “plantón” un día más. 
Pero se conoce que a este Oficial se le pasó por 
alto la advertencia,. y nada dijo al que al día si- 
guiente hizo el relevo, por lo que en días suce- 
sivos siguió montándose el que había de hacerse 
famoso “plantón”. 


Fueron pasando los días, y comoquiera que el 
Oficial que había dispuesto el montaje de aquel 


puesto fue destinado a otro Regimiento sin tener 
oportunidad de repetir la Guardia de Prevención, 
el “plantón” del “banco pintado” siguió montán- 
dose per secula seculorum. 


Al cabo de cuarenta años, un General, que no 
era otro que aquel Teniente que recién salido de 
la Academia había ordenado montar el “plantón” 
de referencia, hizo una visita de inspección a 
aquel Regimiento en el que en sus años mozos 
había hecho su primera Guardia. Le fueron rendi- 
dos los honores correspondientes por la Guardia 
de Prevención, y el General, meticuloso él, le dijo 
al Oficial de Guardia le fuese explicando cada 
uno de los puestos que tenían montados: puerta 
principal, puerta falsa, centinela de armas, centi- 
nela del calabozo, etc., cosa que el Oficial hizo a 
entera satisfacción del General. Pero al salir de 
recorrer las dependencias interiores del Cuerpo de 
Guardia, observó que al lado de un viejo banco, 
medio carcomido, había un soldado de “plan- 
tón””. Preguntó el General cuál era la misión de 
aquel puesto, y el Oficial, con gran sorpresa, no 
supo qué responderle. 

Extrañado el General, quedó pensativo un mo- 
mento, y a su mente acudieron recuerdos ya 
muy lejanos, recuerdos de cuarenta años atrás, y 
con una sonrisa bondadosa y moviendo la cabeza, 
le dijo: 

—Señor Oficial: hace aproximadamente cuaren- 


ta años, siendo yo Teniente recién salido de la 
Academia, me cupo el honor de hacer Guardia de 
Prevención de este Regimiento, y ahora me doy 
cuenta que fui precisamente yo quien ordenó 
montar este “plantón” cuyo cometido natural- 
mente ignora usted. 

Cuando hice mi primera y última guardia en 
este Cuartel, coincidió que pintaron este banco, 
por lo que dispuse se montase este “plantón” 
para evitar los efectos de la pintura en la trasera 
de los pantalones de nuestros soldados, pero da- 
do el estado actual del banco, sobra el banco... y 
por supuesto el “plantón”. 

Esta leyenda o historia, tanto da, nos pone de 
manifiesto lo muy dados que somos a actuar por 
rutina, sin analizar el por qué de tas cosas. 

¿A qué otra razónsi no —fa de la rutina, que 
no es ninguna razón— pueden deberse esos varia- 
dos “sistemas” de arresto, como el de “arrestados 
los dos últimos”, “cupo de arrestos” y “caimán 
de gala” por citar solamente tres, que desde sabe 
Dios cuando han sido el pan nuestro de cada día 
a la hora de arrestar al alumno? 

Aunque tengo el convencimiento de que gra- 
cias a Dios y al buen sentido, en la actualidad 
estah prácticamente en desuso, por si alguno 
tiene la suerte de desconocer en qué consistían 
tales “sistemas”, haré un ligero comentario sobre 
los mismos. 


Arrestados los dos úftimos.—Con el tin de con- 
seguir puntualidad en las formaciones, no han fal- 
tado partidarios de poner en práctica el “siste- 
ma” de “arrestados los dos últimos””, consistente 
en arrestar como indica el título del “sistema”, a 
los dos últimos que llegasen a formación, aunque 
lo hiciesen antes de que finalizase el toque de 
Hamada. 

Sin necesidad de extenderse en razonamientos, 
es bien patente que esta forma de proceder es 
injusta y totalmente carente de lógica, ya que 
muy bien pueden ser más de dos los que lleguen 
tarde, en cuyo caso no procede arrestar solamen- 
te a los “dos últimos”, sino a todos los que co- 
metieron la falta de puntualidad. 

Si por el contrario todos forman a tiempo, 
¿por qué arrestar a los “dos últimos”, puesto que 
alguien tendrá que ser el último en formar aun 
haciéndolo dentro del tiempo? 

Como defensa contra tal “sistema”, los alum- 
nos optan por encontrarse en el lugar de forma- 
ción con anticipación suficiente, por lo que en el 
momento de iniciarse el toque están prácticamen- 
te formados, lo que no excluye que alguno, no 
tan previsor, tenga que emprender veloz carrera 
con el fin de no ser de los “dos últimos”. Aun- 


-que su llegada a formación fuese unos instantes 
antes de que finalizase el toque, era igual: “arres- 
tados los dos últimos”. Si después de romper fi- 
las el alumno pedía permiso para hablar con el 
Profesor para ver si era posible evitar el arresto, 
puesto que cuando había formado, el cornetín 
no había terminado de dar el toque, se le impo- 
nía otro arresto... por “petición viciosa”. 


Cupo de arrestos.—Me imagino que más de uno 
se echará las manos a la cabeza y dirá: ¡pero que 
monstruosidad! Pues sí señor, ¡qué monstruosi- 
dad! El partidario del “cupo”, el del “garrotazo 
y tente tieso”, creyendo sin duda de buena fe 
que así tenía a la Escuadrilla “metida en un pu- 
ño”, al entrar de semana se fijaba un cupo di- 
ciéndose a sí mismo: ¡esta semana, treintal |ne- 
xorablemente, de forma matemática, iban “ca- 
yendo” uno otras otro, y cuando llegaba a trein- 
ta el número de arrestados, aquella “máquina” de 
arrestar cesaba automáticamente en su labor tri- 


turadora, y ya no había más faltas que corregir. 
Creo que semejante proceder no necesita co- 


mentarios. 


Caimán de gala.—Tampoco deja de ser curioso 
el llamado “caimán de gala”, consistente en exi- 
gir al arrestado, que durante un determinado nú- 
mero de días se presentase inmediatamente. des- 
pués de diana, vestido con uniforme de gala. Co- 
mo el tiempo entre toque y toque suele estar 
bastante ajustado, son de imaginar los apuros del 
hombre para vestirse de gala, presentarse, desves- 
tirse y vestirse nuevamente con el uniforme regla- 
mentario. 

Como es de suponer, la falta material de tiem- 
po para este vestirse y desvestirse traía como 
consecuencia lógica algún que otro arresto por 
llegar tarde a formación. 


Finalidad educativa de los arrestos.—Hemos 
oído y leído una y mil veces que los arrestos 
deben imponerse única y exclusivamente con una 
finalidad educativa. 

Para que un castigo sea educativo -—según 
Sheviakov y Redl— debe reunir las tres caracterís- 
ticas siguientes: 


—Debe ser justo, certero e imparcial. 

Cualquier arresto, de la cuantía y clase que 
sea, no puede tener valor educativo si no es jus- 
to. 

Pero aun siendo justo en principio, si el castigo 
es desproporcionado a la falta cometida o im- 
puesto con cierta parcialidad porque en el ánimo 
del que corrige pesan algunas circunstancias aje- 
nas a la falta en sí, tampoco puede tener valor 
educativo alguno. 
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—No debe suponer la imposición de un trabajo 
extra que no se halle relacionado con el acto por el 


que se castiga. 
Si por ejemplo un alumno que desempeña el 


servicio de Oficial de Seguridad en prácticas, por 


falta de celo no realiza dicho servicio con la de- 
bida diligencia y efectividad, es incuestionable 
que se hace acreedor a una sanción. Pero en vez 
de dos, cuatro o los días que sean de arresto, que 
puede llevar consigo entre otras cosas hacer ins- 
trucción a la hora de paseo, y que por mucho 
que la instrucción fortifique la disciplina, en este 
caso concreto nada tiene que ver con la falta 
cometida, ino sería más práctico y educativo que 
repitiese dicho servicio? De esta forma existiría 


una relación directa entre la falta cometida y el . 


servicio extra impuesto, y aunque esta repetición 
de servicio pueda ser una medida más dura que 
los dos o tres días de arresto, creo que la con- 
fiere valor educativo el hecho de dar al alumno la 
oportunidad de enmendar los fallos cometidos. 

—No debe ser aplicado mientras no se entien- 
dan los móviles de la acción, habiéndose de evitar 
que se produzca cualquier temor. 

Antes de imponer un arresto, y de modo espe- 
cialísimo cuando se trata de faltas que puedan 
revestir cierta gravedad, es necesario estudiar el 
caso con detenimiento para comprobar la inten- 
cionalidad puesta en el hecho que se castiga, pues 
no es lo mismo cometer una falta por ignorancia, 
por ligereza, sin mala intención, en cuyo caso sí 
deben ser tenidas en cuenta estas circunstancias 
atenuantes, que cometerla con mala intención. 
Asimismo, debe escucharse al culpable por si pue- 
de exponer alguna prueba de descargo. Una vez 
cumplidos estos requisitos, impóngase el arresto 
que en conciencia se estima justo, sin que en 
ningún caso se recurra a castigos extremos para 
infundir temor, porque el temor, ni educa ni for- 
ma, sólo cohíbe momentáneamente, con efectos 
muy poco duraderos. 


Arrestos colectivos.—Los arrestos colectivos, en 
principio, deben ser proscritos por contraprodu- 
centes e injustos, y por tanto antieducativos. 

En la imposición de esta clase de correctivos 
hay que contemplar dos facetas diferentes, dos 
casos distintos. 

Se comete una falta de cierta importancia, y se 
ignora quién es el autor. Se hacen averiguaciones 
pertinentes, pero sin resultado positivo alguno. El 
Oficial aconseja que se presente el autor, pero 
éste, amparado en el anonimato no está dispuesto 
a ponerse al descubierto. Total, que se decide a 
imponer un arresto colectivo a la clase, a la Sec- 
ción, e incluso a la Escuadrilla entera. 
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Si más vale dejar escapar a cien culpables que 
castigar a un inocente, resulta que con este arres- 
to colectivo castigamos a cien inocentes por obra 
y gracia de un culpable. injusta esta decisión des- 
de cualquier punto de vista que se enfoque. 

He aquí la razón por la que los castigos colec- 
tivos, en principio, debe ser proscritos, pues no 
sólo nada remedian, sino que por el contrario, 
producen descontento, malestar e indignación 
entre los injustamente castigados. 


Otro caso que puede ocurrir es que estando 
en formación o actos similares, alguien, amparado 
en el anónimo, haga una “gracia”, como puede 
ser proferir cualquier frase, soltar una carcajada, 
imitar el sonido de un animal, etc., sin que el 
autor de la acción, con un concepto muy particu- 
lar de lo que debe ser la hombría y el compañe- 
rismo sea capaz de dar la cara a la hora de las 
responsabilidades, permitiendo que sus compañe- 
ros sufran las consecuencias de esa “gracia”” de la 
que únicamente él es responsable. 

Sus compañeros por un mal entendido compa- 
ñerismo se resisten a descubrirlo, dando lugar con 
esta actitud a que se imponga un arresto colec- 
tivo, creo que injustificado en este caso. 

Para prevenir posibles casos similares a los 
expuestos, es necesario inculcar en el alumno un 
verdadero concepto del compañerismo haciéndole 
ver, que todo aquél que amparándose en el anó- 
nimo y abusando de la benvolencia —que es com- 
plicidad-— de sus compañeros, permite que re- 
caigan sobre ellos responsabilidades que son 
exclusivamente suyas, no tiene derecho en ningún 
caso a invocar el compañerismo de los demás, 
pues es él quien faltando a las más elementales 
normas de compañerismo se desacredita como 
compañero. 


Las ofensivas.—Si al hablar de arrestos colecti- 
vos decía que debían ser proscritos —salvo casos 
excepcionales— por antieducativos, otro tanto he 
de decir ahora sobre las “ofensivas”, que además 
de no conducir a nada práctico, son prueba i¡ne- 
quívoca de falta de vigilancia. 

Las llamadas “ofensivas”, se inician general- 
mente después de una etapa de calma, de buen 
vivir, en la que apenas ha habido arrestos. Pero 
de pronto salta la “chispa” y se rompen las “hos- 
tilidades”. 

¿Por qué? Porque se observa que hay cierto 
abandono, dejadez manifiesta, una especie de 
abulia, que está sucio el armamento, desorde- 
nadas las taquillas, etc., etc., y para poner coto a 
semejante situación, se inicia la “ofensiva” corres- 
pondiente pretendiendo recuperar de golpe el te- 
rreno perdido, para normalizar la situación. 


¿Se habría legado a esa situación de dejadez, 
de abandono, de abulia, de desorden, si se hu- 
biese exigido día a día, con continuidad, el cum- 
plimiento de las respectivas obligaciones? 


Consideraciones finales.—Quiero terminar so- 
metiendo a tu buen juicio una serie de CONSI. 
DERACIONES referentes a las reprensiones y 
arrestos, por estimar que su puesta en práctica 
puede ser de utilidad. 

1) No debe reprenderse a ningún subordinado 
en presencia de inferiores a éste, pues esa repu- 
tación pública aparte de colocar al reprendido en 
situación desairada, puede originar problemas de 
disciplina, ya que no se puede prever la forma en 
que reaccionará el afectado. Por otra parte, tal 
proceder merma el prestigio de quien corrige. 

2) Más que buscar faltas para imponer el co- 
rrectivo correspondiente, ejerce la debida vigilan- 
cia sobre tus subordinados para evitar que esas 
faltas se produzcan, y así no tendrás necesidad 
de castigarlas. 


En algunas faltas, además del autor material de 
las mismas, existe también el autor moral, que no 
suele ser otro que el superior que con sus omisio- 
nes y falta de vigilancia ha dado lugar a que esas 
faltas se produzcan. | 

3) Antes de castigar, comprueba y escucha. 
Comprueba quién es el verdadero autor, la inten- 
cionalidad puesta, las consecuencias más o menos 
graves que pudieran derivarse de la falta y las 
circunstancias particulares del hecho en sí. De 
esta forma podrás sancionar con conocimiento de 
causa y elementos de juicio suficientes; no vaya O 
ocurrir que por actuar con precipitación o lige- 
reza se imponga arresto a quien no es culplable, 
o castigado de forma desproporcionada a la falta 
cometida. 

4) No dudes de la sinceridad de tus subordi- 
nados. Si antes de imponer un arresto escuchas al 
autor de la falta y te expone alguna razón que él 
cree de descargo, por principio, no dudes de su 
sinceridad, porque podrías herirle en lo más Ínti- 
mo si como es de suponer se trata de un hombre 
sincero. Ahora bien, si en alguna ocasión se com- 
prueba que miente, aprieta duro, muy duro, por- 
que el que intenta aprovecharse de la buena fe 
del superior para obtener ventaja no merece nin- 
guna consideración. 

5) Si una vez impuesto un arresto se com- 
prueba que el arrestado es inocente, no dudes en 
ANULAR la sanción impuesta, pues hay quien 
cree que es contrario a la disciplina proceder a la 
anulación de un arresto impuesto, aunque sea 
injusto. Lo que sí es contrario a la disciplina y a 
la justicia es persistir en el error de que se cum- 


pla el arresto, acaso impuesto con ligereza o bien 
porque todas las apariencias lo condenaban como 
presunto autor de la falta. Sea por una u otra 
razón, rectificar, es un acto de justicia. 

6) Cuando te veas en la necesidad de castigar 
o reprender, no recuerdes demasiado las faltas 
anteriores cometidas por el que corriges, porque, 
si contrariamente a lo que dice la canción legio- 
naria, aquí “sí que puede importar la vida ante- 
rior”, tampoco debe abrumarse al que ha incurri- 
do en falta sacándole a relucir constantemente 
faltas anteriores. Si pecó y pagó, en buena ley 
debe de estar en paz. 

7) “Cuando se halle presente un superior, no 
puede el que es menos castigar ni aun reprender 
en voz alta los defectos que note, pues esto co- 
rresponde al que es más, y hacer lo contrario 
arguye falta de respeto”. (Artículo 7.%, Capítu- 
lo 1 del Régimen Interior de los Cuerpos). 

Por consiguiente, no permitas que en tu pre- 
sencia un subordinado tuyo se tome atribuciones 
que en aquel momento sólo te corresponden a tí. 

8) “Al que has de castigar con obras, no tra- 
tes mal con palabras, pues le basta al desdichado 
la pena del suplicio, sin la añadidura de las malas 
razones”. (Quijote, Tomo 1!). 


Este sabio consejo que don Quijote dio a San- 
cho Panza al ser éste nombrado gobernador de la 
Insula Barataria, sigue teniendo plena actualidad. 
Cuando haya necesidad de castigar, nada de pala- 
bras destempladas, amenazas, ironfas, ni frases 
despectivas. Se aplica el Reglamento y en paz. 


9) Si con motivo de una falta de menor im- 
portancia, como puede ser un pequeño revuelo 
en la Escuadrilla, estudio de arrestados, etc., pl- 
des el nombre de los alborotadores, no cabe duda 
que la totalidad o cuando menos la mayoría de 
ellos, se presentarán inmediatamente. Lo normal 
en estos casos es imponer un arresto por “mal 
aprovechamiento de las horas de estudio”, si es 
que estaban en estudio, o por “falta de compos- 
tura” en los demás casos. Nada hay que oponer a 
este arresto, pero... ¿has pensado en la posibili- 
dad de que esos que han dado “un paso al fren- 
te” por estar infringiendo las normas de estudio 
o de compostura, puedan no ser precisamente to- 
dos los que debieran? 

Precisamente por esa posibilidad, el arresto en 
caso semejante puede ser un arma de dos filos, 
Por una parte está plenamente justificado el 
arresto, y así han de reconocerlo los interesados, 
pero por otra, la conducta “poco valerosa”, de 
aquellos que debiendo haber dado su nombre no 
lo han hecho, puede inducir al alumno a adoptar 
una postura semejante en casos futuros, pues a 
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fuerza de realistas, hay que reconocer que esos 
alumnos que dieron el “paso al frente” pueden 
muy bien pensar que su “gesto”, digno de en- 
comio desde luego, les ha servido para quedarse 
arrestados sábado y domingo, mientras que, aque- 
llos que debiendo haber dado también su nombre 
no lo hicieron, pueden salir tranquilamente por la 
puerta principal frotándose las manos. 

Mi punto de vista sobre el particular. es que el 
Oficial debe castigar aquellas faltas que él com- 
pruebe personalmente, sin dejar a elección de los 
posibles autores su “confesión de parte”, salvo en 
determinados casos en los que sí habrá que recu- 
rrir al procedimiento de que se presenten los res- 
ponsables. 

De todas formas, sería conveniente meditar so- 
bre la mejor forma de proceder en esos casos en 
los que, careciendo de mayor importancia la falta 
cometida, el autor o autores se presentan volun- 
tariamente. 

En vez de arrestar, ¿no sería más acertado y 
educativo sentirse inclinado al perdón, sin excluir 
la correspondiente reprimenda, eso sí, valorando 
así la postura gallarda del que pudiendo perma- 
necer en el anónimo sin ser descubierto, prefiere 
responsabilizarse de la falta cometida? 

En fin, lo dejo en interrogante, y que cada 
cual actúe como en conciencia crea más justo. 

10) En esta última CONSIDERACION, vamos 
a tratar de ese derecho, cual es el de reclamar, 
contra el posible error cometido por el superior 
al imponer un correctivo. 

El artículo 1.007 del Código de Justicia Mili- 
tar dice que los corregidos que se consideren 
ofendidos y sin perjuicio de que comiencen a 
cumplir el arresto, podrán acudir directamente en 
queja con la representación de su agravio, al Jefe 
superior inmediato del que impuso la sanción, y 
si no obtuvieren de éste la satisfacción a que se 
juzguen acreedores, podrán llegar en orden suce- 
sivo hasta el Jefe del Estado. 

Pero bien; no es éste el caso del que quiero 
hablar, sino de la posible reclamación que puede 
formular un alumno con motivo de la imposición 
de un correctivo. 

En primer lugar, la reclamación ha de hacerla 
no en tono de queja, sino en forma respetuosa, 
exponiendo a la consideración del superior que le 
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impuso el arresto las razones procedentes, para 
que sea precisamente ese superior el que decida 
lo conveniente. Si en algún caso la cuestión fuese 
grave, o sin serlo, el arresto fuera notoriamente 
injusto sin que la reclamación fuera debidamente 
atendida, no puede negarse el derecho a recurrir 
ante el superior inmediato de quien impuso el 
arresto. 

Como alguien pudiera creer que para hacer la 
reclamación hay que cumplir antes el arresto, he 
de decirte que no hay tal, pues el hecho de que 
la reclamación, cuando se hace, sea sin perjuicio 
de empezar a cumplir el arresto, no quiere decir 
que haya de cumplir antes la sanción para poder 
hacer la reclamación y perdón por el juego de 
palabras. 

Si un alumno. que en sábado, por ejemplo, se 
le impone por error un arresto de cuatro días y 
teniendo en cuenta que sábados y domingos 
cuentan doble ¿por qué hemos de esperar al lu- 
nes para que una vez cumplido el arresto haga la 
reclamación? 

El lunes le damos la razón, si es que la tiene, y 
anulamos el arresto, pero... ¿por qué no fue 
admitida esa reclamación el mismo sábado y ha- 
bríamos evitado que, sin deber, estuviese arres- 
tado ese fin de semana? 


Como ha llegado el momento de poner punto 
final, quiero hacerlo con las mismas o parecidas 


palabras que te decía al empezar: 


No te importe que quien con toda su buena fe 
pretendió darte consejos, pudiera no ser la per- 
sona más indicada para ello, y caso de que me 
hayas tenido como Profesor y tus recuerdos de 
mi actuación como tal no sean precisamente 
coincidentes con los que en estas REFLEXIO- 
NES expongo, te pido benevolencia al juzgar, y 
concédeme el beneficio de pensar que esa posible 
contradición pudiera deberse, más, a error invo- 
luntario por mi parte que a falta de buena vo- 
luntad. 


De todas formas, si entre todo lo que te he 
dicho encuentras algo que pueda servirte de utili- 
dad, no piensen quién es el que te lo dice, sino 
en la conveniencia de ponerlo en práctica, en cu- 
yo caso me consideraría ampliamente recom- 
pesado. 


Otorrinolaringológica 


Es evidente la acción lesiva, o cuando 
menos desagradable, que la práctica aero- 
náutica puede, en determinadas condicio- 
nes, ejercer sobre los distintos Órganos o 
sistemas de nuestro organismo y en espe- 
cial en los otorrinolaringológicos. Tampo- 
co puede ser ignorado el aumento progre- 
sivo de estas influencias distorsionantes, 
“intimamente relacionado con: el aumento 
masivo de las prácticas aeronáuticas, la 
gran expansión de las industrias subsidia- 
rias y el aumento de techos, velocidades 
y aceleraciones. 

Ya desde los comienzos de la aerosta- 
ción (1738), pocos meses después del in- 
vento del globo por los hermanos Mont- 
golfier, con motivo de sendas ascensiones, 
Charles se ve afectado de dolores agudos 
en oídos y frente y Pilatre de Rozier re- 
fiere molestias en los oídos. 

En 1862 Glaisher, que asciende con 
Coxwell a 11.500 metros, experimentó 
una notable disminución de audición. 

Paul Bert en su libro La Pression Ba- 
rometrique aparecido en 1878 hace refe- 
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rencia a los trastornos auriculares de los 
aeronautas. 

Distintas sensaciones más o menos desa- 
gradables continuaron refiriéndose en su- 
cesivas ascensiones aerostáticas, sin que el 
descubrimiento del avión (primer vuelo el 
17 de diciembre de 1903 por los her- 
manos Wright) significara el planteamiento 
de nuevas dificultades, ya que en varios 
años ni los techos ni las velocidades alcan- 
zados serían suficientemente importantes 
como para actuar de causa desencadenante 
del problema. 

Pasados algunos años, ya en 1920, 
SCOTT hace una precisa descripción de 
las alteraciones del oído medio, que en- 
cuentra con cierta frecuencia en los exá- 
menes de las tripulaciones de vuelo, atri- 
buibles a los cambios de presión atmosfé- 
rica experimentados en sus evoluciones. Se 
refiere ya SCOTT a la conveniencia de no 
volar con ocasión de padecer catarro de 
las vías respiratorias altas. 

Posteriormente, en el libro de BAUER 
Aviation Medicine aparecido en 1926, se 
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exponen conceptos referentes a la dismi- 
nución de audición” por los ruidos de 
avión y se menciona la conveniencia de 
protegerse de los mismos. 


ARMSTRONG y HEIM en 1937 descri- 
ben la Aerotitis Media, insistiendo en la 
necesidad de no volar con resfriados o in- 
fecciones de las regiones próximas a la en- 
trada faringea de la trompa de Eustaquio. 

Estos fenómenos se verán repetidos y 
aumentados progresivamente a medida que 
lo hacen los logros en techos y velocida- 
des, por consecuentes mayores variaciones 
de presión atmosférica que además se im- 
ponen con mayor rapidez, consecuente 
anoxia, presencia de aceleraciones de hu- 
medad de la atmósfera, cambios de la 
composición y pureza del aire, alteracio- 
nes y variaciones de la temperatura, pre- 
sencia de gases inertes e incluso tóxi- 
COS, Etc. 

Con esto, además de los problemas del 
enrarecimiento del aire con disminución 
de la presión del 0, y consecuente ano- 
xemia y de las molestías de oídos y senos 
paranasales por los cambios de la presión 
de los gases contenidos en sus cavidades 
(que por obstáculo o por excesiva exigen- 
cla no tienen tiempo para oportunamente 
equilibrar sus presiones con la atmósfera), 
surge el de los traumas acústicos del vue- 
lo, el de las vibraciones, y finalmente el 
de los trastornos de equilibración y 
desorientación espacial. 


Es precisamente este último problema, 
de la desorientación espacial, de gran tras- 
cendencia en aviación en cuanto puede ser 
causa de fatales accidentes. Ocurre en el 
vuelo que diversos factores intervienen pa- 
ra modificar los informes: la velocidad 
actúa reduciendo el tiempo de latencia de 
las reacciones favoreciendo el desencade- 
namiento de ilusiones sensoriales, las dis- 
tintas aceleraciones son difícilmente identi- 
ficables por el laberinto por razones de 
umbrales estimulatorios, y del conflicto 
nacido de las diferencias de información 
aportadas por los diferentes receptores (vi- 
suales, vestibulares y propioceptivos) so- 
breviene el confusionismo de la conciencia 
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y el desencadenamiento de la desorienta- 
ción, en el que también tienen influencia 
otros factores indirectos. 

La problemática del hombre ante el 
vuelo, al que parte a sabiendas de que no 
está para él suficientemente dotado, aun- 
que luego con su inteligencia y tesonera 
insistencia sea capaz de soslayar o atenuar 
las dificultades y convertirlo en algo apa- 
rentemente fácil, plantea desde sus co- 
mienzos exigencias de orden fisiológico y 
psíquico en los que lo practican y se ve 
pronto la necesidad de una selección del 
personal y de un control periódico de sus 
condiciones. 

En Rusia en el año 1910, el Departa- 
mento de Guerra creó una Comisión Médi- 
ca y publicó una lista de enfermedades 
que excluían de la práctica aeronáutica. 
En esta Comisión había un O.R.L. llama- 
do VOYACHEK. Al año siguiente SIMA- 
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NOVSKI informa en el Congreso del Co- 
mité sobre instrumentos y equipos para el 
estudio cocleovestibular, y un año más 
tarde, en 1912, el Consejo de Médicos Mi- 
litares da normas para el examen cocleo- 
vestibular de aviadores y balonistas, intro- 
duciendo como medio de exploración el 
silvato de Galton y precisando el empleo 
de la voz cuchicheada para la apreciación 
de la agudeza auditiva. En el mismo año 
aparece una publicación de VLADYCHKO 


sobre efectos del vuelo sobre el oído en la 
Gaceta rusa Vrachebuaya, y FELDBERG 
especialista en O.R.L. y entusiasta del vue- 
lo confecciona y publica el primer progra- 
ma de examen médico para pilotos. 


En Alemania también a partir de 1910 
se empieza a sentir la necesidad de selec- 
ción. En 1912 se crea por la Sociedad 
Alemana de Aviación y Aeronáutica el Co- 
mité para la Selección de Aspirantes, y 
KOSCHEL en 1913 publica un artículo 
donde especifica las condiciones que debe 
tener el piloto de aviones. 


En Inglaterra se funda en 1912 “The 
Royal Flight Corps” y se publica al mis- 
mo tiempo el cuadro de exigencias de los 
aspirantes a piloto, al que tres años más 
tarde se añadiría un test de equilibrio. 

En la Argentina se crea en el mismo 
año de 1912 la Escuela de Aviación Mili- 
tar, en cuyo Reglamento Orgánico se pre- 
vé el Examen Médico en el que se especi- 
fica entre otras exigencias la de “Regula- 
ción funcional del oído”. 

En España, asimismo en el año de 
1912, el capitán médico PEREZ NUNEZ 
después de. realizar el curso de pilotaje en 
la Escuela de Cuatro Vientos, queda como 
profesor de vuelos en la misma, se interesa 
por los problemas médico-aeronáuticos, 
intuye la importancia de perfectas condi- 
ciones físicas y psíquicas en el hombre de 
vuelo, y con los medios a su alcance y 
apoyo de la superioridad organiza en la 
propia Escuela el primer Centro de España 
para reconocimiento de aviadores. 

En Estados Unidos de América el De- 
partamento de Guerra publica, también en 
el año 1912, el primer Cuadro de Exigen- 
cias para Pilotos, en el que referente al 
examen O.R.L. dice: 

“La agudeza auditiva ha de ser meticu- 
losamente valorada y el oído bien exami- 
nado. Cualquier disminución de la agudeza 
auditiva por debajo de los límites norma- 
les será motivo de eliminación, e igual- 
mente cualquier enfermedad del oído me- 
dio o del interno tanto aguda como cró- 
nica, como asimismo los procesos de escle- 
rosis O lesión del nervio auditivo serán 


motivo de eliminación. Para descubrir las 
enfermedades ocultas del oído interno se 
practicarán las siguientes pruebas de equi- 
librio: 

a) Invitar al candidato a mantenerse 
en pie con rodillas, talones y pies juntos. 

b) Ordenarle que camine adelante, 
atrás y en círculo. 

c) Mandarle que avance a saltos alre- 
dedor de la habitación. 


Los exámenes habrán de practicarse con 
los ojos alternativamente cerrados y abier- 
tos, sobre un pie y sobre ambos. Cual- 
quier desviación persistente a derecha o 
izquierda, O la presencia de un nistagmus, 
es indicio de enfermedad posible de oído 
interno y ha de considerarse como posible 
causa de eliminación.” 


En Italia y Francia es a partir de 1914 
cuando se siente la necesidad de selección. 
GEMELLI (Italia) estudia los tiempos de 
reacción y posteriormente, en 1917, el 
equilibrio, deduciendo que los canales semi- 
circulares no desempeñan en la función 
equilibratoria el papel tan importante que 
se les venía atribuyendo. En Francia apa- 
rece en "1920 un interesante libro, de 
MAUBLENE y RATIE, sobre requerimien- 
tos de los aviadores en que se especifica: 

“La agudeza auditiva ha de ser normal, 
medida con audiómetro. El funcionamien- 
to de los canales semicirculares ha de ser 
normal. El tiempo de reacción para el es- 
tímulo auditivo no debe ser superior a 
0,15 segundos.” 

El O.R.L. ruso KILOV en su trabajo de 
1933 “Vestibulometría en la Selección de 
Pilotos de Aviación” dice, que hay que 
atender más a la función otolítica que a la 
de los canales semicirculares, que durante 
el vuelo la función de los otolitos produce 
reacciones vegetativas antes que reflejos 
somáticos y que el análisis de estas reac- 
ciones es índice de aptitud o ineptitud del 
candidato, que los sujetos con un segundo 
o tercer grado de reacción (palidez, sudor 
frío, náuseas, vómitos) de origen otolítico 
no deben admitirse en las escuelas de vue- 
lo, que no deben excluirse los sujetos con 
pronunciadas reacciones somáticas, y que 
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finalmente aquellos aspirantes que dan re- 
flejos vegetativos de primer grado o somá- 
ticos de cualquier grado son asequibles pa- 
ra entrenamiento vestibular. Su compatrio- 
ta KULIKOVSKI en su comunicación 
“Entrenamiento Vestibular del Piloto” 
sostiene la utilidad para el mismo del uso 
del columpio de Kilov, la silla de Barany, 
el “Loping”, y otros ejercicios físicos. 

El también ruso POPOV en su publica- 
ción de 1938 “El efecto de las acelera- 
ciones sobre el aparato vestibular” es el 
primero en establecer umbrales de acelera- 
ción: 

Vértigo — Umbral — Angular: 1,3% /s” 
durante 20 segundos. | 

Umbral 
1,45% /s?. 


Umbral de aceleración en movimiento 
rectilíneo: 9,8 cm/s? 


sensación postrotatoria: 


Iniciación de la fuerza 
0,05 — 0,02 g. | 

En años sucesivos la preocupación de 
los distintos países por los problemas de 
selección es cada vez mayor y se incluyen 
e incorporan recientes métodos y aparatos 
de exploración, concendiéndose primordial 
interés al funcionamiento tubárico y a la 
exploración cocleovestibular. 

En España el Servicio de Sanidad del 
Aire, que creado en 1939 pasa a Cuerpo 
de Sanidad a los tres meses, nace con el 
cometido de: 


centrífuga: 


“Reconocimiento y Clasificación psico- 
física de los efectivos del Ejército del 
Aire, así como de mantener la salud y efi- 
cacia psicofisiológica del personal de vue- 
lo.” 

Por decreto de febrero de 1940 se 
crean los Institutos de Medicina Aeronáu- 
tica de Madrid y Sevilla, cesando como tal 
Instituto el de Madrid en el año 1942 pa- 
ra dar paso a una gran expansión del Cen- 
tro de Investigación de Medicina Aeronáu- 
tica (C.I.M.A.), dependiente anteriormente 
del Instituto. 

En el artículo 2.” de su fundación se 
fija la misión de: Reconocimiento psicofí- 
sico y psicotécnico del personal del Arma 


651 


de Aviación, y se crea la Cartilla Sanitaria 
en la que hay una hoja dedicada al Reco- 
nocimiento Otorrinolaringológico. El Re- 
conocimiento Médico Periódico, para los 


que ya disponen de licencia de vuelo, es 


semestral y se realiza en la Policlínica 
Hospitalaria donde también se practican 
los Reconocimientos de Selección, a 
excepción del de Aspirantes a la Academia 
General del Aire que se hace allí mismo 
complementando el cuadro médico habi- 
tual de la misma con especialistas comislo- 
nados. 


En enero de 1959, coincidiendo con 
nuestro destino como O.R.L., se completa 
el cuadro de especialistas del C.I.M.A. y se 
centralizan allí los Reconocimientos de 
Selección y Periódicos, a la vez que la 
Investigación Médico-Aeronáutica y pocos 
años más tarde la Enseñanza. 


En 1968 se hizo por una Comisión de 
Jefes Médicos reunida en el C.LM.A., con 
asesoramiento del Especialista en cada ma- 
teria, una revisión de las Normas de Reco- 
nocimiento vigentes al objeto de darles 
una redacción más adecuada a ciertos 
apartados, adaptarlos más al momento, 
idiosincrasia y constitución del piloto es- 
pañol, y pensando en poder mejorarlas 
con la aportación de la experiencia de va- 
rios años de práctica médico-aeronáutica. 

Los reconocimientos de pilotos civiles 
se practicaron desde el primer momento 
en los mismos centros que los militares y 
posteriormente sólo en el C.LM.A., pri 
mero bajo los propios requerimientos mili- 
tares y posteriormente de los establecidos 
por la O.A.C.I. para las distintas especialt- 
dades de vuelo. 

De nuestra parte, desde el año 1957 en 
la Academia General del Aire y del 1959 
al 1971 en el C.I.M.A., hemos practicado 
varios miles de reconocimientos O.R.L. 
anuales, hecho estudios estadísticos, reali- 
zado una veintena de trabajos de Investi- 
gación sobre O.R.L. Aeronáutica, dirigidos 
principalmente a la Selección y Conset- 
vación de efectivos y que han sido publi- 
cados. 

Pudimos contar desde el principio con 


buenos equipos audiológicos, con Cámara 
de Baja Presión, y sillón giratorio eléc- 
trico. Desde 1966 con un buen equipo de 
Electronistagmografía, y desde 1969 con 
un Estadokinesímetro, además, aparato de 
exploración galvánica y del suficiente ins- 
trumental de uso más común. 

Quede desde el principio sentado, al 
abrigo: de apasionadas apreciaciones, que 
el cuadro de Selección fue en todo mo- 
mento consciente de la delicadeza de su 
misión. Se trata de un trabajo de selec- 
ción, de escoger entre gran número de 
candidatos los más idóneos, teniendo en 
cuenta que gran porcentaje de esta condi- 
ción es intimamente dependiente de la 
constitución psico-física. 

Sin duda, hemos sido siempre más tole- 
rantes con el profesional que lleva años de 
vuelo: su experiencia, su eficacia probada 
y la situación a crear, pesan, y más exi- 
gentes en la Selección de candidatos, lo 
que sin duda nos evita a la larga muchos 
problemas y en todo momento nos conce- 
de una total tranquilidad de conciencia. 

De manera concisa pasamos por los 
puntos más importantes de la Selección y 
Aptitud: 


Respecto a las fosas nasales: Habida 
cuenta de sus funciones (respiratoria, olfa- 
toria, fonatoria, y de ventilación y drenaje 
de los senos paranasales, del aparato lagri- 
mal y del oído medio), en su examen se 
han de valorar las infecciones agudas y 
crónicas (de nariz y senos), la alergia na- 
so-sinusal, las desviaciones de tabique, las 
hipertrofias de cornetes y las atrofias nasa- 
les pronunciadas. La valoración se entien- 
de en cuanto a exclusiones temporales, en- 
tre tanto pueden resolverse por tratamiento 
médico o quirúrgico adecuado. El ocena o 
una gran destrucción de tabique, por 
ejemplo, pueden excluirse definitivamente. 


Nunca podrá dejarse de tener en cuenta 
el que a la función nasal se le pide más en 
las contingencias del vuelo (suministro de 
O,, correcta aireación de senos y trompas 
principalmente), tampoco el que una des- 
viación de tabique, por ejemplo, mantiene 
frecuentes estados catarrales en los que el 


moco que se desliza hacia atrás irrita e 
infecta el pabellón tubárico. 

La apreciación de la permeabilidad na- 
sal se hace por rinoscopia anterior y pos- 
terior, por medio del espejo de Glazel, y 
por rinomanometría, fijándose la toleran- 
cia hasta un 50 por ciento de disminución 





de permeabilidad en ambas fosas por sepa- 
rado. 


En la exploración del órgano auditivo 
ha de tenerse asimismo muy en cuenta su 
función: La de la caja del tímpano (trans- 
misora de la onda sonora, de facilitar el 
drenaje de las cavidades, su aireación), la 
del oído externo que ha de permitir la 
correcta entrada del aire, la del oído inter- 
no (de correcta o al menos suficiente 
audición conversacional según los casos, 
respuesta adecuada de su laberinto, posi- 
ble labilidad a los traumas sonoros y evo- 
lución de las incipientes pérdidas auditivas 
en exámenes posteriores). 


Se han de tener también en cuenta las 
hiperplasias e hipertrofias del tejido ade- 
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noideo de nasofaringe, en la conciencia de 
que no sólo cuentan las significativas en 
cuanto a volumen, sino también la llamada 
por ARMSTRONG y HEIM “Hiperplasia 
nodular pequeña o granular difusa de zo- 
nas críticas” que actúa mecánicamente oO 
provocando inflamaciones o infecciones de 
la trompa de Eustaquio. 

Asímismo cuenta, y mucho, el estado 
de la trompa “vía natural de infección pa- 
ra el oido”, con sus funciones de aijrea- 
ción de la caja tan importante en el vuelo, 
y protección del oído contra ruidos, trau- 
matismos, infecciones, y de depuración de 
la caja del tímpano. 

En la exploración del oído deben ser 
excluidos aquellos candidatos que padez- 
can de otitis crónica más o menos activa, 
o que se presenten al reconocimiento con 
otitis aguda supurada, entre tanto no se 
compruebe su curación o restitución fun- 
cional. 

Los tímpanos retraidos o con residuos 
cicatriciales no son por sí motivo de ex- 
clusión, siempre y cuando se compruebe 
que existe una buen ventilación de la caja 
y un correcto restablecimiento del equili- 
brio de presiones con el exterior. 

Ha de comprobarse la permeabilidad tu- 
bírica: el examen del tímpano por medio 
del especulum de Siegle nos informa de la 
eslasticidad timpánica, pero no del estado 
de la trompa, tampoco es fácil sacar una 
conclusión definitiva al observar el tímpa- 
no coincidiendo con la práctica de la ma- 
niobra de Toynbee. La observación de los 
movimientos timpánicos auxiliándose de la 
maniobra de Valsalva tampoco es con- 
cluyente, si bien puede ser valiosa si la 
objetivamos por auscultación biaural con 
el simple tubo otóscopo. 

La sonda Neumophono de Van 
Dishoeck permite apreciar la presión del 
aire en la caja del tímpano con lo que 
tendremos una informacación cuantitativa 
muy. útil, medida que viene dada indi- 
rectamente por la apreciación de máxima 
audición. 

En la valoración de la audición, aparte 
de seguir con cierta elasticidad los bare- 
mos fijados, se ha de tener muy en cuenta 
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la posible evolución de las lesiones, la su- 
ma de daños, y muy fundamentalmente la 
evidente observación evolutiva en periódi- 
cos reconocimientos. 

El examen audiométrico minucioso 
(vías aérea y ósea), los test de fatigabili- 
dad auditiva, la determinación de la inten- 
sidad crítica, son a estos efectos de toda 
utilidad. 

Siempre tendremos en cuenta y aconse- 
jaremos evitar la posible incidencia de 
otros factores lesivos capaces de producir, 
potenciar o aumentar el daño coclear, co- 
mo es el caso de los tóxicos externos, 
sean de capacidad genérica sobre las fun- 
ciones biológicas (alcohol, tabaco, gases y 
sustancias volátiles, metales pesados, etc.), 
o tóxicos selectivos sobre la estructura 
coclear (estreptomicina, kanamicina, neo- 
micina, gentamicina, quinina, salici- 
latos, etc.). 

En lo que se refiere al laberinto poste- 
rior ha de exigirse una normalidad anató- 
mica y una actividad funcional adecuada. 
El problema fundamental radica en esta- 
blecer el punto justo de disfunción labe- 
ríntica que indique la eliminación del can- 
didato. En principio, se viene aceptando el 
empleo de pruebas elementales de equili- 
bración (Romberg, R. sensibilizado, mar- 
cha) y sólo en caso de anormalidad se 
acude a exámenes vestibulares completos. 

Personalmente creemos en la convenien- 
cia de un primer reconocimiento con exa- 
men vestibular completo, con adicción a 
las pruebas calóricas clásicas de las de Es- 
tatokinesimetría, Nistagmografía y Cupu- 
lometría, prueba de Evrard, e incluso 
pruebas de capacidad o habilidad del can- 
didato para habituarse al efecto coriolis. 
En los exámenes posteriores se realizaría 
Estatokinesimetría siempre y examen ves- 
tibular completo cada tres o cinco años. 

Los italianos CAPORALE, BIANCO y 
D'APOLLO proponen la estimulación pe- 
riódica con “Onda cuadrada”, ya que in- 
vestigando con ella en individuos no habi- 
tuados a las pruebas rotatorias, observaron 
que parte de ellas se adaptan con facilidad, 
lo que les hace presumir la posibilidad de 
indentificar en la selección a los indivi- 


duos que más fácilmente pueden adaptarse 
a las condiciones ambientales acelerativas 
propias del vuelo. 

La bipoexcitabilidad vestibular a condi- 
ción de ser simétrica no debe en el sentir 
de VULFE, PALTHE y SCHUBERT 
excluir al candidato, pero para NORT- 
LINGTON constituiría una situación de 
inferioridad. Creemos que podría por una 
parte suponer una aptitud favorable del 
aspirante por concederle una mayor resis- 
tencia a las aceleraciones bruscas, y por 
otra una deficiencia de condiciones para el 
vuelo normal (“menor finura de vuelo”). 

ROBERT cree que el hipoexcitable sí 
puede aceptarse siempre que no sobrepase 
en la prueba de Evrard el límite de diez 
segundos de tiempo mínimo de recupera- 
ción. Piensa este mismo autor que el hi- 
perexcitable vestibular plantea menos pro- 
blemas de interpretación, ya que por favo- 
recer las sensaciones retardadas ha de con- 
siderarse a la hiperexcitabilidad siempre 
como una molestia y corrientemente co- 
mo un peligro. Parece que el entrenamien- 
to sería capaz de mejorar los reflejos diná- 
micos laberínticos pero no los umbrales. 
Opina ROBERT que debe rechazarse to- 
do sujeto gue tarde en recuperarse de la 
prueba de Evrard más de ochenta segun- 
dos, y admitir, sólo a reserva de muy fa- 
vorable respuesta a los entrenamientos, 
los que se recuperen en un tiempo de se- 
senta a ochenta segundos. 

La prueba Estatokinmesimétrica nos 
parece una prueba informativa muy útil, 
con la gran ventaja de su rapidez. En el 
Symposium Internacional de Posturografía 
celebrado en Madrid en 1971, presenta- 
mos una Comunicación, que posteriormen- 
te fue publicada en la Revista francesa 
Agressologie, en la que reflejabamos el re- 
sultado de una prueba estándar (medio 
minuto, umbral 1, luz y oscuridad) a 
2.000 pilotos y 1.000 aspirantes. Hablába- 
mos de cómo obtuvimos un predominio 
de la proyección del centro de gravedad 
atrás y a la izquierda en todos los grupos, 
mayor en las mujeres, pero que parece 
acusar tendencia a disminuir con la práctica 
del vuelo. De que la relación de movi- 


mientos adelante-atrás con izquierda-dere- 
cha fue de 3/1 en los hombres y de 2/1 
en las mujeres. Que fue mayor el número 
de movimientos en los hombres y la medi- 
da de desplazamientos en la oscuridad re- 
sultó ser casi el doble que con la luz, y 
mayores ligeramente las cifras correspon- 





dientes al número de desplazamientos con 
los brazos extendidos que con los brazos 
caídos. Asimismo, decíamos que nos pare- 
ció que la cifra de cuarenta desplazamien- 
tos para la prueba estándar debe conside- 
rarse excesiva para la aceptación de can- 
didatos al vuelo, y que ya a partir de 
treinta y cinco aconsejamos exploraciones 
complementarias principalmente Electro- 
nistagmográficas. Finalizabamos diciendo 
que haciendo esto así, como también cuan- 
do observabamos aumento del área de los 
movimientos lentos, pudimos apreciar qe 
un 20 por ciento de los examinados, que 
fue poco más de uno por ciento del total 
de sometidos a la prueba estándar, nos 
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dieron resultados significativos en cuando 
a la indicación de su exclusión o sepa- 
ración temporal del vuelo. 

A la Electronistagmografía hemos acu- 
dido en todos los casos de duda o evi- 
dente alteración, no prodigándola, porque 
como prueba de sistema nos llevaría mu- 
cho tiempo, del que nunca dispusimos de- 
bido al crecido número de reconocimien- 
tos diarios. Prácticamente siempre el 
E.N.G. nos ha confirmado las alteraciones 
de reflectividad ya advertidas, objetivándo- 
noslas. 

De todos modos, ni las pruebas E.N.G. 
ni las Estatokinesimétricas están específi- 
camente significadas tanto en las normas 
españolas como extranjeras, lo que impide 
esgrimirlas como prueba descalificatoria. 

Es interesante finalmente hacer unas 
consideraciones sobre las posibilidades qui- 
rúrgicas en el tratamiento de problemas 
úticos del aviador, en cuanto a la relación 
de dichas intervenciones con su califica- 
ción. 

Por supuesto, dejamos a un lado las hi- 
poacusias por trauma acústico, que como 
tales perceptivas no son susceptibles de in- 
tervención. 

Respecto a los procesos infecciosos de 
oido con: más o menos participación 
osteística no puede dejar de valorarse que 
la intervención puede agravar la hipoacusia 
hasta límites capaces de motivar la pérdi- 
da de la licencia de vuelo, situación que 
constatamos más de una vez, en casos que 
estando incluso yugulado el proceso infec- 
cioso con conservación de una audición 
útil, la intervención les dejó con pérdidas 
auditivas de más del 50 por ciento, muy 
superiores a las toleradas. 

Los procesos adhesivos residuales de 
barotraumas y de episodios catarrales tu- 
bo-timpánicos que bloquearon la cadena 
osicular, en los que se conserva la vía 
Ósea, son susceptibles de tratamiento qui- 
rúrgico liberador, siempre que la permea- 
bilidad tubárica pueda restablecerse. 

En cuanto a la otoesclerosis, ya hace 
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muchos años que nos pronunciamos en 
contra de permitir el vuelo a los someti- 
dos a una fenestración e incluso a una mo- 
vilización del estribo, en virtud del peligro 
de que el ruido traumatizante pudiera ser 
brutalmente agresivo para la cóclea (priva- 





da de su protección fisiológica) motivando 
sorderas graves O situaciones vertiginosas 
inoportunas). 

En el momento presente creemos que 
todos los otólogos estamos de acuerdo en 
que los otoesclerosos operados deben evi- 
tar los ambientes ruidosos y los cambios 
bruscos de presión. El olvido de esta me- 
dida ya ha motivado cofosis totales en 
platinectomizados que en algunos casos ya 
llevaban muchos años operados y con bue- 
na capacidad funcional, amén de otros 
que hemos tenido ocasión de examinar 
con estados vertiginosos o disminuciones 
temporales de audición. 
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—Os ruego me perdonéis el retraso —se 
disculpó Juan, acercándose a la mesa, donde ya 
se encontraban sus dos amigos—. Sé que sólo se 
trata de unos minutos, sé que me vais a excusar, 
pero no puedo remediarlo. Como nos sucede a 
todos, la puntualidad es uno de los 
condicionantes de nuestro estilo de vida y 
cuando en rara Ocasión, como ésta, llego con re- 
traso, no puedo evitar cierto malestar. 


—iVamos! No te preocupes —dijo Pepe, que 
se había levantado al tiempo que Paco, para sa- 
ludar a su amigo—. No pienses más en ello y 
pidamos el café. 


—La verdad es que me he distraido —continuú 
Juan, ahora sonriente— sin tener un motivo ple- 
namente justificado. Figuraros que el culpable ha 
sido mi hijo. Se encuentra en esa edad crítica en 
que un niño pregunta ininterrumpidamente, y 
cuando se ha marchado he meditado sobre ello. 
Está en esa edad en que un chaval se convierte 
en un ser curioso, Si antes todo le maravillaba y 
sorprendía, ahora quiere comprender y desde que 
puede expresarse, me somete a. interrogatorios 
interminables. Este ardiente deseo de compren- 
der, ese apetito de conocimientos, se prolonga 
bajo una forma cada vez más reflexiva y profun- 
da. 

—Yo he pasado por esa experiencia —dijo Pe- 
pe—. Como supongo les sucede a todos los padres. 
Lástima que no sepamos fomentar y mantener 
esa inquietud en ellos, para que continuasen con 
esa curiosidad “universal, que poco a poco dis 
minuye o se restringe y que produce barreras l1- 
mitativas en muchos de los caminos que se abri- 


656 


Por LUIS DE TERESA ALARCON 
Coronel AA EA DEM TR 


rán ante ellos, cuando dejen la juventud. Esa cu- 
riosidad que luego puede apoyarse en una razón 
más firme y en un espíritu crítico más despierto. 
No cabe duda, el asombro y la curiosidad han 
sido siempre los resortes ocultos, sobre los que se 
han asegurado y proyectado progresos incesantes. 

—Sin embargo, —intervino nuevamente Juan— 
al avanzar en edad, no dejan de experimentarse 
algunos desfallecimientos, y eso que el hombre en 
todas las edades mantiene ilusiones e inquietudes 
y es atraido por sus: peripecias, sus riesgos y sus 
victorias. Es lo que motiva que algunos destaquen 
en su vida profesional y se mantengan siempre 
orientados hacia la consecución de plena aptitud 


y que encuentren, como consecuencia del duro 
combate que llevan consigg, un manantial de 


energía y entusiasmo. 

—lu criterio me parece acertado —convino Pa- 
co—, La inquietud por mantenerse en primera fi- 
la, dentro de una profesión, debe ser una cons- 
tante en la vida del hombre. No basta con tener 
concepciones y forma propia de considerar un 
problema, porque el valor de los hechos compro- 
bados, y, más todavía su interpretación, son fre- 
cuentemente objeto de discusión; las teorías evo- 
lucionan y a menudo cambian radicalmente, En 
el progreso, intervienen otros factores distintos 
de las comprobaciones irrefutables o los silo- 
gismos rigurosos y sucede hasta en temas, que 
por su precisión o su aparente simplicidad, pare- 
cen prestarse bien al empleo de esquemas abstrac- 
tos y de razonamiento matemático, 

—Efectivamente —expuso entonces Paco—. Hay 
quien afirma que los ordenadores electrónicos, las 
máquinas que piensan y más generalmente los 


dispositivos electrónicos en su funcionamiento 
sobrepasan ampliamente todas las proezas del ce- 
rebro humano. Fundamental su alegato, en la 
gran exactitud y escaso tiempo que emplea para 
efectuar cálculos difíciles una máquina, mientras 
que un hombre ejercitado necesitaría mucho más 
tiempo para resolverlos y con un riesgo mucho 
mayor de errores. También, en que la memoria es 
más fiel y segura que la nuestra. Sin embargo, si 
se compara la actividad de nuestro espíritu en toda 
su plenitud, actividad que comprende muchos 
aspectos además de la ejecución de los cálculos, 
del desarrollo de los silogismos o de la con- 
servación de las enseñanzas adquiridas, se tiene a 
mi modo de ver la impresión muy definida de 
que el cerebro del hombre es superior desde mu- 
chos puntos de vista a las máquinas más perfec- 
cionadas y encierra posibilidades que éstas no 
poseen. El espíritu humano contiene un género 
de actividad del que no dispone la máquina; llá- 
mesele sentimiento, espíritu de sagacidad, ima- 
ginación o intuición. | 

—Naturalmente que es así —expuso Juan con- 
vencido—. La imaginación permite presentar de 
un sólo golpe una porción de la naturaleza física, 
que pone en evidencia alguna de sus articulacio- 
nes. La intuición nos hace adivinar repentina- 
mente por una especie de iluminación interior, 
que no tiene nada que ver con el silogismo el 
aspecto profundo de la realidad. Son posibilida- 
des una y otra que pertenecen al espíritu hu- 
mano y que han desempeñado y desempeñan co- 
tidianamente un papel esencial en la estructura- 


ción del saber. OA 
Permanecieron en silencio unos momentos 


mientras les servían las tazas de café humeante. 
Después fue Juan el primero en romper el silen- 
ciO. 

- —Bueno, querido Paco. Quedamos el sábado pa- 
sado, en que seguirías explicando cuestiones rela- 
cionadas con la guerra electrónica. Dejamos a tu 
libre albedrío que continúes el tema por donde 
gustes, pero sin embargo, hablaste el último día 
del lanzamiento de chaff y eso me dejó perplejo. 
Yo creí que ese procedimiento tan antiguo ya 
estaba en desuso. ¿No era además un tanto ru- 
dimentario? ¿Es que aún se sigue empleando? 

El chaff, que con el rope y el corner reflector 
estuvieron en boga, es el único de entre los arti- 
ficios que se denominan no recuperables que aún 
está de actualidad y es realmente efectivo, Bien 
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es verdad que se ha mejorado, pero como os di- 
go, se sigue empleando. 

—Déjame que recuerde —intervino Pepe enton- 
ces— eran unas tiras delgadas de metal, cuya lon- 
gitud la determinaba la frecuencia de resonancia, 
Que el eco era reflejado por esa tira metálica, de 
media longitud de onda de largo, hacía aparecer 
blancos en el radar entre los reales o provocando 
errores en medidas y cálculos operativos. 

—Así es, en efecto —convino Paco— y continúa 
desempeñando la misma misión. Lo que ha va- 
riado es la forma, constitución y modo de lanza- 
miento. Verás. Actualmente son de chapa fina 
revestidas de una laca deslizante, con mínima 
superficie de fricción que impide se enrede en su 
caída. Además, para evitar la caída horizontal de 
las tiras, que producirían menor potencia de eco, 
se recubre sólo un extremo con la llamada laca 
de desequilibrio, que hace variar el centro de gra- 
vedad del dipolo que realmente es, para producir 
orientaciones aleatorias. Recientemente, han con- 
seguido fabricarlas aún más delgadas que el ca- 
bello humano. Son conocidas con el nombre de 
micro-alambre y debido a su poco peso caen len- 
tamente y permanecen e incluso llegan a subir si 
las condiciones atmosféricas son propicias para 
ello, y existen corrientes ascendentes. Su caída se 
calcula no sobrepasa, en términos generales, los 
siete metros por minuto. Dentro de un mismo 
paquete, además no todas las tiras son de igual 
medida, sino de longitudes variadas para que per- 
mitan cubrir las bandas de un radar y en canti- 
dad que oscilan alrededor de 20.000 dipolos, tor- 


mando una nube. 
—Siendo así —intervino Pepe— es natural que 


se sigan usando. 

—Sí. Aún siguen teniendo efectividad —conti- 
nuú Paco—. Lo demuestra el hecho de que se 
emplearan con gran profusión en la guerra árabe- 
israelí, en octubre de 1973, y no digamos en el 
Vietnam. Durante las incursiones £ínebacker || 
sobre Hanoi y Haifong, los B-52 gracias a los 
señuelos, bien es verdad que tambieñ llevaban 
perturbadores electrónicos, lograron atravesar une 
de las barreras de defensa antiaérea más formi- 
dable y mejor organizada de las que se ha tenido 
conocimiento. Las pérdidas de los B-52 fueron 
menores que las previstas y de ellas, la mayoría 
se produjeron cuando después de lanzar sus bom- 
bas cambiaban de rumbo y salían del pasillo an- 
tirradar formado por nubes de cintas metalizadas. 


Por supuesto que no quiere decir esto que sea el 
procedimiento mejor ni más efectivo. Cada siste- 
ma de contramedidas debe tener su aplicación 
adecuada. Nada serviría por ejemplo contra misi- 
les guiados por haz de infrarrojos o laséricos, co- 
mo sucede con los SA-7 y SA-9, pero ya veremos 
en su momento cómo se dificulta su acción. 

—Sí. Me parece bien que sigas un orden —con- 
vino Juan—. A pesar de la curiosidad que siento 
por los procedimientos más avanzados, conviene 
que no adelantemos acontecimientos y sigamos 
poco a poco. ¿De qué procedimientos se valen 
para lanzar los chaff a las velocidades de los avio- 
nes de hoy? 


—Los sistemas eyectores son diversos —Ccon- 
testó Paco—, pero los de uso más frecuente hoy 
son los proyectados por cartuchos contenedores 
de cintas. Se alojaban en barquillas fuera del fu- 
selaje, pero la tendencia es a llevarlas situadas en 
su interior. Los cartuchos además se lanzan de 
acuerdo con un programa previamente fijado 0 al 
recibir una señal por mando a distancia o, el más 
lógico, por un sistema automático mandado por 
los detectores radáricos del avión, una vez localt- 
zada e identificada la amenaza y determinada en 
el calculador que es la contramedida adecuada. 
Esta forma es la más rápida, evita pérdidas de 
reacción y permite al piloto dedicar su atención a 
otras tareas. 


—Me hace pensar en los métodos de bombar- 
deo —intervino Pepe—. Las bombas se lanzan una 
a una, en reguero o en salvas. Me figuro que 
estos lanzamientos serán similares, ¿No? 

—Alguna similitud tiene, pero no es exacta- 
mente igual —rió Paco—. El lanzamiento de chaff 
obedece a tres modalidades: forma continua, 
aleatoria o simultánea, según los resultados que 
se buscan y desean obtener. El de forma conti- 
nua se utiliza para formar una ruta O pasillo de- 
nominado antirradar. Con este procedimiento se 
consigue dificultar la labor del operador de radar 
para determinar el número, altura, distancia y ve- 
locidad de los aviones. Pero este lanzamiento 
continuo debe asegurarse se mantenga en el aire 
mientras dura la marcha de progresión hacia el 
obietivo e incluso producir otra para la ruta de 
regreso en evitación de lo que les ocurría a los 
aviones americanos en Vietnam y que antes Os 
conté. Para ello debe procederse a un estudio de 
las condiciones atmosféricas para ese día y reite- 
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rar lanzamientos solapados en evitación de cálcu- 
los O predicciones erróneas. El lanzamiento por 
medio de cartuchos evita la caída de las cintas 
dentro de la zona de rebufo producido por el 
avión. Se sabe que el desplazamiento de la nube 
formada es uniforme, pero se ha de tener en 
cuenta la dispersión y densidad relativa que adop- 
te inicialmente, pues esto si tiene influencia. Se 
ha deducido, por las experiencias realizadas, que 
un avión con velocidad de 1.000 nudos y vientos 
poco intensos produce una nube de apantalla- 
miento eficaz en unas 15 millas, 

—Pero a la altura que se efectuaran los lanza- 
mientos —intervino Juan— nunca se producirán 
esas condiciones de vientos bonancibles. 

—Tienes razón —continuó Paco— ese condicio- 
namiento sólo sirve como referencia inicial. A 
partir de ella se han construido ábacos en los que 
se obtienen los resultados a las distintas intensi- 
dades de vientos, determinándose en ellos los 
intervalos de tiempo en que deben efectuarse los 
lanzamientos para obtener resultados de nubes efi- 
Caces. 


—¿Y el lanzamiento que dijiste se efectuaba 
aleatoriamente? —preguntó Pepe—. No entiendo 
la justificación que pueda tener. 

—Esta forma, si quieres caprichosa, de lanza- 
miento —dijo Paco— debe efectuarse si es posible 
por más de un avión. El fin que se persigue es 
que aparezcan varios blancos distribuidos por 
la pantalla de forma que el operador de ra- 
dar encuentre como ocurre en la realidad 
extrema dificultad para saber cuáles son los 
aviones verdaderos. Incluso dentro de este 
procedimiento, se introducen paquetes Con 
apertura retardada para aumentar la confu- 
sión. Por fin, el lanzamiento de varios cartu- 
chos en forma simultánea o como decías, en 
salva, se utiliza para saturar la pantalla de 
forma que permita utilizar una táctica de 
evasión y salir de una amenaza que aparezca 
repentinamente en el alertador del avión. 


—No creo que nos quede por saber nada más 
sobre este procedimiento —dijo Juan satistecho—. 
Ya no da tiempo de proseguir, pues hemos agota- 
do el tiempo dedicado a la tertulia, Si os parece, 
proseguiremos el próximo sábado y espero llegar 
el primero para compensar mi retraso de hoy. 

—De acuerdo. Hasta el sábado entonces —se 
despidieron todos—. 


Actualidad 


ae las 


Investigaciones sobre el sistema 
nervioso. 


En Berlín se han reunido recientemen- 
te, con ocasión de la IX Conferencia de 
Dahlem, 54 científicos de ocho países con 
una plan de cooperación interdisciplinar 
sobre el tema. 

Una vez más volvió a ponerse de manl- 
fiesto que el cerebro y el sistema nervioso 
están muy por encima de cualquier com- 
paración con la técnica, y que su actividad 
autoorganizada es única, pues de los diez 
mil millones de celulas nerviosas del cere- 
bro desaparecen diariamente unas cien 
mil, si bien la mayor parte de los déficits 
funcionales así motivados se solucionan 
mediante la activación de otras células 
nerviosas. En los estados iniciales del 
desarrollo humano no sólo se producen 
estos déficits funcionales, sino una des- 
trucción sistemática. Lo que merece la 
pena se desarrolla y lo que no, se destruye, 
ya que “aprender” significa en este caso 
conmutar y cambiar conexiones. Por tan- 
to, el estudio del sistema nervioso no debe 
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abarcar solamente los detalles funcionales 
“puramente orgánicos”, sino también acla- 
rar cuestiones que van mucho más allá. 

Con la ayuda de la genética se está 
intentando, por ejemplo, determinar hasta 
qué punto están ya preprogramados en el 
genotipo los mecanismos de la especializa- 
ción de los sistemas y subgrupos nerviosos 
y hasta qué punto desempeñan un papel 
las relaciones de vecindad dentro del mis- 
mo sistema, así como su consolidación 
funcional. Cabe preguntarse si un sistema 
nervioso ha desarrollado ya debidamente 
su función cuando es biológicamente acti- 
vo o bien cuando a esa información se 
ayuda la información del entorno, impor- 
tante desde el punto de vista del compor- 
tamiento. Lo que interesa saber a este res- 
pecto es lo que ocurre con aquellas células 
nerviosas que son incapaces de establecer 
sus conexiones normales. 

Pero también de otra forma se practica 
la llamada “investigación de sistemas”. En 
la experimentación con animales se inten- 
ta, por ejemplo, determinar la proporción 
de automatismos de origen reflejo en los 


movimientos, para obtener así a partir del 
significado de esos “subprogramas” y de 
sus “mecanismos de reclamación” datos 
sobre la estructura de los sistemas. Otra 
posibilidad la brinda el estudio de “cir- 
cuitos” nerviosos muy pequeños, como 
por ejemplo el de los insectos. Estos siste- 
mas nerviosos abarcables y construidos en 
parte sobre la base de módulos que se re- 
piten (sistemas uniformes de conmuta- 
ción) tienen que realizar servicios similares 
a los de los sistemas nervios centrales de 
los animales superiores, y obedecen a le- 
yes fisiológicas similares de la ordenación 
de datos. A partir de la descripción de 
tales sistemas se confía llegar a modelos 
teórico-matemáticos generales, y por con- 
siguiente a un mayor conocimiento de los 
sistemas nerviosos. 


Hoy ya han sido aclarados numerosos 
aspectos, como, por ejemplo, con arreglo 
a qué principios se desarrolla la ordena- 
ción pasiva de la información en el sis- 
tema nervioso y cómo se transforman las 
señales del exterior, se codifican, se sepa- 
ran de las perturbaciones y llegan a través 
de varias fases a los ámbitos de la perfec- 
ción. Pero lo que falta es la comprensión 
de aquellos procesos que provoca el sis- 
tema nervioso con ocasión de la perfec- 
ción. No se sabe cómo el sistema nervioso 
central llega a la perfección consciente y 
apenas se conocen esos procesos de inter- 
cambio de información que se producen 
en su interior. Por lo que parece, estas 
interacciones no suelen dar resultado más 
que en. aquellos casos en los que el sis- 
tema interroga activamente a su entorno. 


Todas estas investigaciones, aparte del 
indudable valor científico que tienen, 
ofrecen posibilidades directas e indirectas 
de aplicación en la práctica. Así, se espera 
obtener referencias acerca del restableci- 
miento de funciones sensoriales dismi- 
nuidas (regeneración y rehabilitación), un 
perfeccionamiento del diagnóstico neuro- 
lógico y una mayor clarificación de las 
conexiones entre la experiencia infantil 
temprana y el desarrollo de funciones 
especiales del sistema nervioso. 


También suscitan gran interés las sus- 
tancias bioquímicas encargadas de transmi- 
tir los estímulos nerviosos, “neurotransmi- 
tter”, sobre todo el “neurotransmitter” 
que contiene morfina (recientemente des- 
cubierto), puesto que de sustancias activas 
de este tipo se esperan obtener importan- 
tes informaciones para la psiquiatría. Por 
último, es importante también subrayar las 
posibilidades de aportación técnica que 
comportan estas Investigaciones, Como, 
por ejemplo, en el sector del reconoci- 
miento automático de formas estructura- 
das, en el que la naturaleza ha desarrolla- 
do métodos muy superiores a los desarro- 
llados hasta hoy por la técnica. 


Proyectiles de cañón guiados. 


Se está ensayando en los EE. UU. un 
nuevo tipo de proyectiles a los que se 
augura un gran porvenir. Dichos proyectt- 
les son prácticamente proyectiles clásicos 
que llevan en la ojiva un autodirector lasé- 
rico con los correspondientes circuitos 
asociados. Observadores avanzados O ve- 
hículos pilotados a distancia iluminan con 
un laser el objetivo a batir. La energía re- 
flejada es captada por los proyectiles lan- 
zados por piezas de artillería clásicas, y 
merced a sus dispositivos de autosegui- 
miento dichos proyectiles se dirigen al 
punto que refleja los rayos laser. 

Los primeros ensayos se han llevado a 
cabo con éxito con obuses de 155 mm, 
habiéndose demostrado la capacidad de es- 
te tipo de proyectiles guiados de conseguir 


impactos directos al primer disparo sobre 
tanques en movimiento. 


Los timones de dirección y las aletas 
sustentadoras se encuentran alojados en el 
cuerpo del proyectil y se despliegan du- 
rante la trayectoria; los componentes elec- 
trónicos son de estado sólido, especial- 
mente concebidos para soportar acelera- 
ciones muy elevadas. 

La importancia del arma estriba en el 
efecto moral que produce sobre un ene- 
migo que avanza, pues reúne en sí la 
potencia explosiva de un obús y la preci- 
sión matemática de un tirador emboscado. 
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ENTREGA DE DESPACHOS EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


Sus Majestades los Reyes presidieron en la 
Academia General del Aire, el pasado 14 de julio, 
la Entrega de Despachos a los Tenientes de la 
XXX Promoción. 

Los actos comenzaron al filo de las seis y 
media de la tarde con la llegada de los Reyes a la 
Plaza de Armas. Tras serles rendidos los honores 
de ordenanza, Don Juan Carlos pasó revista al 
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Escuadrón de Alumnos y a las formaciones de 
Jefes, Oficiales y Suboficiales. Al finalizar la 
Santa Misa se procedió al relevo de abanderado, 
recogiendo la bandera el Alférez Alumno Benítez 
Floriano. 

S.M. el Rey entregó personalmente los Despa- 
chos de Teniente a los 87 miembros de la 
XXX Promoción y, acompañado de las principa- 


les autoridades civiles y militares, dio los nom- 
bramientos de Alférez Alumno a los 84 Alumnos 
de la XXXIl Promoción. Los números 1 del Arma 
de Aviación, de la Escala de Tropas y Servicios y 
del Cuerpo de Intendencia, fueron condecorados 
con la Cruz del Mérito Aeronáutico de 2.*? clase 
con distintivo blanco, al igual que el Subteniente 
de la Fuerza Aérea de Ecuador don Luis-Gonza- 
lo Peñafiel Sánchez. 

El Teniente D. Francisco Pascual Saura, nú- 
mero 1 de la XXX Promoción, recibió de manos 
del Coronel Michavila un obsequio de la Acade- 
mia como premio al esfuerzo, aplicación y com- 
portamiento. 


Los cuatro Alumnos ecuatorianos que durante 
el curso 77-78 realizaron sus estudios en la 


Academia, recibieron los emblemas de Piloto 
Militar Honorario. Los Agregados Aéreos de 
Chile, Francia, Estados Unidos, Uruguay, Inglate- 
rra e Italia hicieron entrega de diversas condeco- 
raciones y obsequios a los Alumnos número uno 
de la Promoción, Escala de Tropas y Servicios y 
Cuerpo de Intendencia, y a los mejor conceptua- 
dos en vuelo, inglés y compañerismo. 

El Coronel Michavila pronunció la última lec- 
ción del Curso Escolar. Tras resaltar el honor que 
para la Academia suponía la presencia de los 
Reyes en el acto más trascendente del Ejército 
del Aire, afirmó que los mejores sistemas de 


armas son nada sin los hombres que los tripulan, 
mantienen y protegen. 


A los nuevos Tenientes les recordó que empe- 
zaban un largo vuelo con tres etapas bien diferen- 
ciadas; la de oficiales, en la que la energía y el 
corazón se daban la mano con la serenidad y 
templanza; la de Jefes, en la que la función de 
mando es ejercida y mediatizada por un empleo 
racional de los recursos disponibles y la tercera 
etapa, la más comprometida para una élite de 
profesionales en cuanto a su honestidad, entrega 
y conocimientos de la Fuerza Aérea: “Son los 
que deben ser capaces de dirigir el presente 
pensando en el futuro”. Les pidió que desde el 





primer día pusieran entusiasmo, fe, trabajo y 
entrega, pero sobre todo y por encima de los 
intereses personales, antepusieran los intereses del 
Ejército del Aire, que son los de España, “a la que, 
en definitiva, es a quien habéis venido a servir”. 


Después de ser cantado el Himno del Ejército 
del Aire, S.M. el Rey mandó romper filas por 
última vez a los Tenientes. Desde la Tribuna de 
Honor Sus Majestades presidieron el desfile del 
Escuadrón de Alumnos, mientras formaciones de 
aviones “Mentor”, T-6 y “Saeta” sobrevolaban ta 
Avenida de García Morato. 


Los actos finalizaron con la ofrenda de una 


corona de laurel ante el Monumento a los Cal- 
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EL REY ENTREGO LOS TITULOS A LOS SARGENTOS ESPECIALISTAS 


Presidido por S.M. el Rey, se ha celebrado en la 
Escuela de Transmisiones del Ejército del Aire la 
entrega de títulos de sargentos especialistas de 
este Ejército a trescientos dos alumnos del curso 
escolar 1977-78. 

Acompañaban a don Juan Carlos el Vicepresi- 
dente Primero del Gobierno y Ministro de Defen- 
sa, teniente general Gutiérrez Mellado; el Jefe del 
Estado Mayor del Aire, teniente general Alfaro 
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Arregui, así como de altas personalidades civiles 
y militares. 

Una vez rendidos los honores de ordenanza y 
pasar revista a la fuerza por parte de S.M. el Rey, 
se ofició la Santa Misa, tras la cual pronunció la 
última lección del curso el coronel Jefe de la 
Escuela, don Gabriel de la Cruz Jiménez, quien 
en el desarrollo de la misma pidió a los nuevos 
especialistas: “Lealtad. Sed leales a nuestro Rey, 


Los nuevos sargentos especia- 
listas desfilan ante S.M. el 
Rey 


que se traduce en ser leales a los mandos que 
S.M. designe, porque el Ejército es una institución 
jerárquica. 

Y por encima de todo, amor a la Patria, ideal 
supremo de nuestro quehacer. Su grandeza se 
logra con nuestro esfuerzo diario. Su honor y su 
gloria, con el ofrecimiento de nuestras propias 


vidas”. 

Tras la entrega de despachos a los nuevos 
suboficiales de este Ejército, y después del desfile 
de las fuerzas ante S.M., se ofreció una copa de 
vino español, durante la cual S.M. el Rey dialogó 
con el personal civil y militar que allí se encon- 
traba. 


VISITA A ESPAÑA DE LA ACADEMIA DE LA AERONAUTICA ITALIANA 

















Invitada por el Ejército 
del Aire español, ha perma- 
necido una semana en Espa- 
ña la Academia de la Aero- 
náutica italiana, visitando di- 
versos centros e instalaciones 
aéreas españoles, entre ellos 
la Academia General del 
Aire, la Base Aérea de Torre- 
jón, el I.N.T.A. y la factoría de 
C.A.S.A. en Getafe. En las 
fotografías, diversos momen- 

tos de esta última visita 


CONVOCATORIA DE LOS PREMIOS “EJERCITO DEL AIRE 1978" 


Orden Ministerial núm. 2.232/1978, de 27 de junio, 
por la que se convocan los premios “Ejército del Aire 
1978”. 

Con objeto de promover la divulgación y difusión de 
trabajos relacionados con la aviación y con las activida- 
des que realiza el Ejército del Aire en sus diferentes 
aspectos, dispongo: 

Artículo 1.%. Se convocan los siguientes premios 
“Ejército del Aire 1978"": 

a) Premio para Prensa-Radio. 

b) Premio para Televisión. 

c) Premio para profesionales del Ejército del Aire. 

Artículo 2. a) Premio para Prensa-Radio. 

Se concederá al artículo o colección de artículos, 
reportajes, entrevistas, etc., publicados en cualquier pe- 
riódico O revista nacional, a excepción de las publicacio- 
nes de carácter militar, o bien para programas radiofóni- 
cos emitidos por cualquiera de las emisoras españolas. 

— Primer premio, dotado de 100.000 pesetas, para el 
mejor trabajo de los presentados. 

— Segundo premio, dotado con 50.000 pesetas. 

— Tres accésit de 15.000 pesetas, para los trabajos 
que le sigan en mérito. 

Los trabajos de prensa se presentarán en recortes de 
las publicaciones en los que pueda apreciarse la cabecera 
del periódico o revista y la fecha. Caso de que no pueda 
figurar el título de la publicación y la fecha o cuando 
los artículos vayan sin firmar, o con seudónimo, se 
acompañará certificado del Director de la correspondien- 
te publicación. 

Para los trabajos en radio será preciso presentar el 
guión técnico, en triplicado ejemplar, y la cinta magne- 
tofónica de la grabación de los programas, acompañado 
de certificación del Director de la emisora, indicando 
-nombre o nombres de los autores del programa y fecha 
en que fue emitido. 

Artículo 3.2 b) Premio para Televisión. 

Para programas emitidos por cualquiera de las dos 
cadenas de TVE. 

Se concederá un solo premio de 200.000 pesetas. 

Quienes deseen optar a este - premio presentarán el 
guión técnico, por triplicado ejemplar, y una copia de la 
filmación en 16 milímetros, 35 milímetros o en video, 
acompañado de certificado del Director de Programación 
de TVE, en que se indicará nombre o nombres de los 
autores y fecha de la emisión. 

Artículo 4. c) Premio para profesionales del Ejér- 
cito del Aire. 

Con el fin de estimular la actividad intelectual del 
persoríal del Ejército del Aire, en cualquier situación, 
fomentando el desarrollo de trabajos de investigación y 
divulgación sobre temas de interés profesional susceptibles 
de ser publicados para ampliar la bibliografía aeronáuti- 
ca, se establecen los siguientes premios para libros 


inéditos que traten sobre cualquier aspecto de la avia- 
ción y del Ejército del Aire: 

— Primer premio de 100.000 pesetas. 

— Segundo premio de 50.000 pesetas. 

El Cuartel General del Ejército del Aire podrá encar- 
garse, si lo considera oportuno, de la publicación de tas 
obras premiadas. 

Para Optar a este premio, el autor o autores deberán 
presentar un libro en triplicado ejemplar, con una 
extensión minima de 200 a 300 folios mecanografiados 
a doble espacio, por una sola cara, al que se podrá 
acompañar fotografías, gráficos, dibujos y todo cuanto 
material se considere oportuno para la mejor clarifica- 
ción de la obra presentada. 

Los trabajos serán presentados por el sistema de lema 
y plica, en cuyo interior figurará el nombre o nombres 
completos, graduación, destino y dirección. 


Artículo 5.2 Las normas generales del concurso son 
las siguientes: 

a) Podrán concursar a los premios de “medios de 
comunicación”” los trabajos publicados o difundidos en 
el período comprendido entre el 1 de julio de 1977 al 
30 de junio de 1978. 

b) Deberán tener entrada en la Oficina de informa- 
ción, Difusión y Relaciones Públicas del Cuartel General 
del Ejército del Aire, calle Romero Robledo, número 8, 
Madrid-8, por correo certificado o bien entregado direc- 
tamente mediante recibo, antes del día 31 de octubre de 
1978. 

c) Se establecerán los correspondientes jurados para 
cada una de las modalidades convocadas, presididos por 
el Secretario Militar del Aire. El fallo de los distintos 
jurados será inapelable, pudiéndose declarar desiertos 
aquellos premios en que tos trabajos presentados se 
considere que no cuentan con méritos suficientes. 

d) El fallo se hará público en diciembre de 1978 en 
el “Diario Oficial del Ejército del Aire” y por los 
medios de comunicación, y la entrega de los premios 
tendrá lugar en un acto que se celebrará el día que 
oportunamente se señale en el Cuartel General del 
Ejército del Aire. 

e) No se devolverán los trabajos presentados ni se 
mantendrá correspondencia en torno a ellos. 

f) El Cuartel General del Ejército del Aire se reserva 
el derecho de publicar, reproducir o difundir los trabajos 
premiados por los medios que considere convenientes. 

g) La concurrencia a cualquiera de los premios supo- 
ne la aceptación de ta totalidad de las bases de los 
mismos. 


Madrid, 27 de junio de 1978. 


GUTIERREZ MELLADO 
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El 17 de diciembre próximo la Aviación cele- 
brará el 75. aniversario de su primer vuelo reali- 
zado “motu propio” y de propio impulso. 
Vamos, ¡sin empujar! Aún está joven; pero no 
cabe duda que, pese a sus amplias perspectivas, 
está pasando por una etapa de transición y sufre 
depresiones (industriales, comerciales, organicas y 
de tráfico, etc.). Sin embargo, sus planificadores 
creen disponer ya de las inyecciones, económi- 
camente revitalizadoras, que la permitirán recu- 
perarse e incluso concebir nuevas generaciones de 
entes aéreos de forma, constitución y empleo 
todavía insospechados. 

Al lado de estas creaciones revolucionarias, 
seguramente se producirán reiteraciones. Estas no 
siempre son indicio de falta de originalidad. 
También pueden significar la reanudación de una 
actividad pasada pero no concluida o el hallazgo 
y enganche del eslabón perdido, con cuya apart- 
ción se producirá la mutación esperada pero aún 
hoy no lograda. Porque las mutaciones, de 
hecho, sí se producen; lo que resulta más dificil 
es que algo surja por generación espontanea. 

Así, por ejemplo, uno de los proyectos que 
ahora se trae entre manos la NASA, el “Enter- 
prise”, una especie de simbiosis aeronáutico-astro- 
náutica, es a todas luces admirable. Pero si, gra- 
cias a él, el Boeing 905 u otro avión similar es 
capaz de llevar a cuestas al “Shuttle” y lanzarlo 
hacia el espacio, no está de más recordar que ya 
en 1916, el hidro Porte Baby transportó sobre 


Tupoleu ANT-20 “Maxim 
Gorki (1934) 
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sus alas a un Bristol Scout y lo lanzó al aire 
(aunque tan sólo desde 300 metros de altura). La 
prueba, realizada con todo éxito (que no se apro- 
vechó), iba dirigida a aumentar la autonomía de 
vuelo de los cazas mediante aviones lanzadores, a 
los que se denominaba, inadecuadamente, “nodri- 
zas”. Pero la “gran idea” estaba ya allí. 

En cuanto al primer avión “todo-ala” (en 
delta), el Dunne D.5, aún es anterior, pues data 
de 1910. El mismo año en que surca el cielo el 
primer avión a reacción, el “Coanda”. Así pues, 
en éste, como en cualquier otro orden de vida, 
nada es tan nuevo ni tan viejo como parece. Y es 
conveniente que de vez en cuando nos refresquen 
la memoria. 


Hay que reconocer que la Aviación ha sido 
noticia en estos tres cuartos de siglo. Quiza no 
siempre de primera página; pero sí interesante. Y 
también ha servido, frecuentemente, de alimento 
para los nostálgicos. Actualmente y sobre este 
tema se producen al año varias películas, se es- 
criben libros, se celebran festivales con partici- 
pación de aeroplanos antiguos, se venden millo- 
nes de ejemplares de revistas profesionales o 
populares y se fabrican, para una extensa clien- 
tela, modelos estáticos o dinámicos. 

Este año, casi simultáneamente, hemos disfru- 
tado en España una serie de documentales para 
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De izquierda a derecha y de arriba a bajo: avión Giraudan (1909); globo de Charles (1783); Wright 
Flyer TIT (1905); RAFSE (1917); Spad VII (1916); dirigible Santos Oumont (1901); Albatros (1917) 
y Caprohi (1917) 


televisión sobre la historia de la aviación y la 
lectura —y contemplación— de varias obras sobre 
el mismo tema; entre las que destaca, por su 
riqueza gráfica, la titulada “Aviones de todo el 
mundo”. Y de la visión y audición de una pe- 
lícula extraordinaria: “Un puente demasiado 
lejano” (aunque en la versión española se su- 
primió la palabra “demasiado,” eliminando así, 
erróneamente, el sentido de fracaso de la misión 
que llevaba implícito el título original) sobre el 
desembarco aéreo aliado en Arnheim. 

La producción emitida por TVE era en su 
mayor parte versión de la serie francesa “Histoire 
de l'Ayiation” presentada por la Televisión Fran- 
cesa — ly Pathé Cinema mediante la investi- 
gación, guión y dirección principal de Daniel 
Costelle. Los episodios estaban revalorizados por 
la intervención y testimonio de figuras relevantes 
de la aviación histórica y testigos de sus hechos o 
de las consecuencias de éstos: pilotos, observa- 
dores y especialistas, ingenieros y fabricantes, y 
hasta algún ministro del ramo. Tampoco faltó la 
presencia de cineastas (pues la relación de estas 
dos ciencias y artes contemporáneas —aviación y 
cine— es evidente, culminando en figuras tales 
como Hughes o Hawks). Entre la “gente del 
cine” resaltó la presencia de un piloto y artista 
recientemente fallecido con las botas puestas: 
Frank Tallman, quien no sólo dobló en escenas 
de gran riesgo a los principales actores que ac- 
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tuaron en este tipo de películas sino que creó el 
circo volante “Tallmantz” que, como el “Flying 
Museum” de Cole Palen (igualmente citado en 
uno de estos documentales), tanto han hecho por 
mantener vivo el recuerdo de un increíble pasado 
aeronáutico. 


X* * * 


De las escenas filmadas en tierra y aire, en 
aeropuertos, bases militares, fábricas y gabinetes 
de experimentación, a.lo largo y ancho de tres 
continentes, fueron también protagonistas 50 
aviones históricos. Un amplio plantel de colabo- 
radores se encargó de investigar y revisar archi. 
vOs, museos, filmotecas y otros centros relacio- 
nados con la aeronáutica, y de examinar «unos 
500.000 m de película, para seleccionar 20.000. 

La serie televisiva se ajusta al modelo obligado 
en toda historia de la aviación: De los orígenes al 
primer vuelo en 1903; los pioneros (1903-14); la 
primera guerra aérea (1914-18); la época de los 
grandes raids (1919-29); la conquista de alturas, 
velocidades, distancias, etc. (1929-39); la segunda 
guerra aérea (1939-45); cómo se derribó el muro 
del sonido (1945-60); y, finalmente, un breve 
apéndice de producción nacional sobre la avia- 
ción española. 

Á través de la serie pudimos ver la reconstruc. 
ción de combates aéreos; exhibiciones acrobá- 


ticas; las aventuras y progreso del correo aéreo; la 
evocación de epopeyas increíbles, la época en 
que se produjeron; el progreso técnico y orgánico 
de la aviación civil y militar (que vienen rele- 
vándose por equipos en una carrera vertiginosa y 
continuada); y un esbozo de las perspectivas 
futuras. 

Con todos sus defectos y obligadas omisiones, 
las producciones cinematográficas sobre aviación 
tienen la ventaja de ofrecer imágenes expresivas y 
vividas; y el inconveniente de que lo visto hay 
que confiarlo a una memoria que el tiempo hace 
paulatinamente más borrosa. No es frecuente que 
puedan volver a verse cintas archivadas en museos 
y secciones fotográficas, que a veces no cuentan 
siquiera con salas de proyección adecuadas. 


* + + 


Los libros sobre la materia tienen el inconve- 
niente de no proporcionar una visión dinámica 
(aunque esta falta se reduzca por medio de foto- 
grafías y dibujos en color o blanco y negro, a 
veces agrupadas en secuencias casi animadas); 
pero tienen en cambio la ventaja de poder con- 
sultarse cuantas veces se desee; bien porque se 
trate de obras adquiridas en propiedad o despla- 
zandose fácilmente a las numerosas bibliotecas 
públicas que cuentan con estos fondos biblio- 
gráficos. Por otra parte, aun en el caso de que no 
ofrezcan una -impresión gráfica realista, sus des- 
cripciones suelen ser detalladas y las especifica- 


ciones correctas, aunque no siempre tan com- 
pletas como sería de desear. 

La colección “Aviones de todo el mundo” 
tampoco es obra originalmente española y quizá 
por ello carece de las referencias a los hitos de la 
historia de nuestra aviación que serían de agra- 
decer. No sabemos —aunque lo dudamos— si al 
final de la obra se incluirá un apéndice relativo al 
caso como se hizo (no con demasiada fortuna) en 
la producción ofrecida por TVE. En cualquier 
caso, €s defecto al que nos tienen acostumbrados 
la mayoría de las editoras, posiblemente porque 
es más seguro adaptar una obra extranjera que ya 
ha garantizado su éxito en el extranjero que 
producir una propiamente nacional. Pero hay que 
atestiguar en favor de esta versión de Espasa- 
Calpe, del original italiano de Mondadori, que 
está realizada con gran pulcritud y una abun- 
dancia extraordinaria de estupendos dibujos en 
perspectiva y color (de Vincenzo Cosentino) y 
perfiles en negro (de Claudio Tatangelo). El 
texto, de Enzo Angeluecci y Paolo Matricardi, 
comprende, en cada volumen, un prólogo de 
orientación general y parciales de ambientación 
de cada época. Con los dibujos y especificaciones 
técnicas de cada tipo de avión —unos 200 en 
cada tomo— se incluye un breve historial del 
modelo y a veces una reseña referente a los 
“ases” que lo popularizaron. 


+* * + 


El lector atento puede observar aquí, como en 
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otras obras dedicadas a la historia de la aviación, 
la evolución intrínseca y formal de los aparatos, 
desde aquellos primitivos que tenían “cara de 
proyecto” hasta los más perfeccionados. Vemos 
cómo los primeros modelos, preocupados princi- 
palmente por la sustentación, multiplicaban el 
número de alas hasta extremos que hoy nos 
parecen casi caricaturescos: partiendo del biplano 
Hegan al multiplano en persiana y colocan 
amplias alas delante y detrás del motor, compli- 
cando los tinrones en forma de cubo y dando a 
las alas formas extrañas a veces geométricas (en 
flecha, romboidales, semicirculares y hasta cilín- 
dricas) y otras, parecidas a las de las aves, como 
en el “Taube” (paloma) alemán (que por cierto 
resultó un avión excelente) o de los insectos 
como en el “Spin” (araña) holandés. Las super- 
ficies, planas en principio, se van curvando tanto 
en el fuselaje como en las alas; se multiplican los 
tirantes, que luego van desapareciendo a medida 
que el monoplano va ganando terreno por con- 
fiarse cada vez más en el impulso del motor. 
Este, inicialmente único e independiente del 
cuerpo del avión, se incorpora lentamente al 
morro, buscando una forma más aerodinámica 
del conjunto; lo que resulta difícil, al crecer el 
volumen del grupo motopropulsor, su peso y 
potencia, lo que obliga también a aumentar la 
cabida de los depósitos de combustible. De un 
motor se llega a los cuatro; de 4 cilindros, a 14; 
de 12C.V., a 260C.V. De su disposición en 
línea, a la de V; luego se contraponen y derivan a 
la radial y rotativa. La refrigeración, primero por 
agua, pasa a ser de aire y mas tarde por liquidos 
especiales. 


El “avión parásito” Curtiss 

F9C “Sparrowhawk”, que 

realizó pruebas de lanzamien- 

to y recuperación desde los 

dirigibles “Akron” y “Mar- 
con” (1931) 
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Ante la pretensión de cruzar los océanos, los 
hidros parecen más fiables y gozan durante unos 
años de gran predicamento, logrando muchos 
records. Así como los trenes de aterrizaje al- 
ternan ruedas y patines para facilitar el desli- 
zamiento (y las “bofetadas””) los flotadores de los 
hidros se forman dividiendo longitudinalmente el 
primitivo zapatón y luego intercalan una canoa, ha- 
cia la que va desplazándose la cabina. 
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Crecen las longitudes y envergaduras; y por 
consiguiente, aumenta la superficie de suspensión, 
para volver a reducirse. El techo que alcanzan los 
aparatos asciende de unos escasos metros en 
1903 a 5.000, en 1912, a 8.000 en el año 14, y a 
10.000 hacia el año 30. Naturalmente, los mate- 
riales para la conformación de la estructura, en 
principio tan ligeros como poco resistentes (ma- 
dera de abeto, fresno o caña de bambú), van 
confiándose a otros más fuertes aunque a veces 
más pesados mientras no se logra una aleación 
ideal (acero, aluminio). Las alas, revestidas de 
tela, se impermeabilizan, o se recubren de madera 
contrachapada o aluminio. 

La evolución es tan rápida que mientras en 
1903 los vuelos eran de pocos segundos, en 1914 
se llegó a una duración de más de 24 horas, y se 
alcanzaron casi los 2.000 km en distancia. La 
velocidad, de 48km/h. sube, en 1928, a 
500 km/h. 

Apenas han despegado del suelo los pioneros 
cuando se celebran muestras y competiciones y 
se crean grandes premios y copas tan históri- 
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camente persistentes como la Gordon Bennett, 
Michelín o Schneider. El ejército le echa el ojo a 
la posible arma aérea. En 1909, el general Giulio 
Dohuet ponía los pilares de la estrategia aérea. 
La campaña italiana en Libia y la española en 
Marruecos iniciarían el empleo de la aviación en 
campaña, En el año 1911 se forman cuerpos 
especiales de aviación en casi todas las naciones 
europeas. Pero cuando en 1914 se inicia la 
Guerra Europea, luego Mundial, los pilotos y 
navegantes tienen que atacar y defenderse en 
vuelo con pistolas y carabinas y hasta dardos y 
ganchos, con los que se intenta “pescar” al ene- 
migo. 

Resulta difícil adaptar una ametralladora al 
puesto del observador, e ineficaz. Pero en el 
año 15 el Fokker dispara sincrónicamente a tra- 
vés de la hélice. Los ases alemanes aprovechan la 
ventaja, Hasta que los cazas Nieuport y Spad 
aprenden a replicar adecuadamente. Contraatacan 
los germanos con el Albatros, pero sobre todo 
organizando escuadrillas exclusivas de caza al pie 
del frente. Los Sopwith, Bristol, etc., nivelan de 
nuevo la lucha hasta que en 1918 los aliados 
consiguen una superioridad absoluta llegando a 
alinear 10.000 aviones de combate frente a 
menos de 2.400 alemanes. 


+ + + 


Mientras tanto los “ases” se sienten tan orgu- 
llosos de su pericia y del respeto que imponen 
que no sólo prescinden de camuflar sus cazas 
sino que los pintan de colores brillantes y es- 
tampan sobre ellos sus insignias personales y de 
grupo, así como el número de sus victorias. Von 
Richtofen (el “Barón Rojo”) se anota 80; el fran- 
cés Fonck, 75; y el inglés Mannock, 73. Otros 
centenares de “ases” obtienen un número consi- 
derable de derribos enemigos. 


El Henschel HS-123, últi- 
mo  biplano de Luftwaffe 
(1935) 


Las ametralladoras se han multiplicado en cada 
aparato y en los bombarderos se ha pasado de 
los modestos 60 kg. iniciales a cientos de ellos. El 
primitivo taller de bicicletas o de reparación de 
automoviles donde nacieron los primeros aviones 
ha dejado paso a grandes fábricas que en con- 
junto emplean cientos de miles de operarios. No 
es pues extraño que durante la Primera Guerra 
Mundial llegaran a fabricarse 177.000 aviones de 
combate. 

Pasada la contienda, la aviación civil se bene- 
ficia de la técnica aeronáutica lograda y de la 
experiencia en vuelo. Los bombarderos se con- 
vierten en aviones de pasajeros, al igual que 
cuando llegue la Segunda Guerra Mundial, los 
aviones de linea se transformarán en transportes 
de paracaidistas o de tropas en general y orien- 
tarán la construcción de bombarderos pesados. 
Especialmente, en Alemania, donde la limitación 
obligada a la construcción de material de guerra 
favorecía estas técnicas encubiertas. 

La historia de la aviación, de la que son reflejo 
estas series filmadas o escritas que hoy hemos 
comentado, no ofrece tan sólo un rico anec- 
dotario, sino también el resumen de muchas expe- 
riencias, tacticas y conocimientos que pueden 
constituir a veces el germen de ideas a desarrollar 
según los conocimientos actuales. O hacer brotar 
la chispa que vuelva a alumbrar algún concepto 
indebidamente abandonado. Por ello, aparte de 
que su lectura constituya una caudalosa fuente 
de entretenimiento, debemos releer de vez en 
cuando obras de este tipo por interés profesional. 
Pero al hacerlo convendría que intentásemos 
ligar unos datos con otros. Veriamos entonces 
cómo lo que un lector superficial consideraría un 
catálogo atrasado revela un cálido pálpito y 
hasta una intensa y perenne demostración de 
vida; la siempre cambiante y altamente evolu- 
cionada de la Aeronautica. 
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plormación 


AVIACION MILITAR 





ESTADOS UNIDOS 


Pruebas de durabilidad para el 
F-16. 


Un avión F-16 ha sido some- 
tido a dos difíciles períodos de 


ha tenido un éxito especial, ya 
que ha permitido identificar 
zonas concretas de la célula 
que son las más susceptibles a 
la fatiga”, ha dicho Herbert 
F. Rogers, Vicepresidente y Di- 


rector de Programas del F-16. 
“Como consecuencia se han in- 
troducido modificaciones en el 
proyecto estructural que se han 
ensayado y se incluirán en el 
avión de fabricación en serie”. 


ensayos de durabilidad, sin 
abandonar el suelo. 

El citado reactor avanzado, 
terminó recientemente un pe- 
ríodo equivalente a 16.000 ho- 
ras de vuelo —dos períodos de 
vida de 15 años— en un disposi- 
tivo experimental controlado 
por ordenador, en las instala- 
ciones de General Dynamics en 
Fort Worth. Dicha instalación 
de ensayos sometió al avión a 
miles de despegues y aterrizajes 
y a duras maniobras de comba- 
te con unas cargas tan elevadas 
como 10 g, o sea, diez veces la* 
fuerza de la gravedad. 

“El programa experimental 


El F-15 “Eagle”, de MeDonnell 
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Formación de “Mirage F-1”, inter 


ceptores de Mach 2. 





cuando el Caza del General 
Dynamics ha sido sometido a 
los rigurosos procedimientos 
de ensayo. 

Los datos obtenidos en los 
ensayos y en las inspecciones, 
serviran de base para la deter- 
minación de la vida en servicio 
del avión F-16, cuando se in- 
corpore a las FF.AA, de 
EE.UU., asi como a las de 
Bélgica, Dinamarca, Paises Ba- 
jos, Noruega e Irán. 


Producción en serie del 


; asia “Sparrow”. 
El programa de ensayos de martinetes de presión hidráu- 
durabilidad del F-16 se inició licos, dirigidos por ordenador. Se ha iniciado en la División 
en abril de 1977 y se ha llevado Las pruebas se efectuaron fre- Pomona de General Dynamics, 
a cabo en la quinta célula expe- cuentemente durante todo el la producción en volumen de 
rimental. Con el fin de simular día. Los monitores del ensayo misiles “Sparrow” AIM-7F, 
el complicado espectro de car- han podido ver el avión mo- El contrato concedido se 
gas vuelo a vuelo sobre la cé- verse y le han oido crujir en ajusta rigurosamente a la califi- 
lula, se aplicaron más de cien la instalación experimental, cación de General Dynamics, 


El Panavia “Tornado” volvió a ser el protagonista en la exhibición de Hannover. 
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como fuente de producción 
del “Sparrow para la Armada. 
La Division Ponoma fabricará 
los misiles para la Armada y 
para las Fuerzas Aéreas Nor- 
teamericanas.. 

El “Sparrow” AIM-7F, es un 
misil interceptador de alcance 
medio, para toda clase de con- 
diciones atmosféricas, transpor- 
tado por los cazas que ostentan 
la superioridad aérea. 

Los contratos actuales de la 
Compañía especifican una pro- 
ducción de 280 misiles y pro- 
porcionan fondos para el herra- 
mental y el equipo de ensayo 
correspondiente. Las primeras 
entregas de los misiles produ- 
cidos por Pomona están previs- 
tas para finales de 1977. 

El “Sparrow” AIM-7F, contie- 
ne componentes electrónicos 
semiconductores y complica- 


dos mecanismos de guia y pue- 
de interceptar a blancos en vue- 
los altos y bajos a distancias su- 
periores a las 20 millas. 

La División Ponoma de Ge- 
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Avión avanzado de transporte YC.14, de corta carrera de aterrizaje y despegue, producido por Boeing, 


neral Dynamics es una creado- 
ra y productora principal de 
misiles tácticos para los servi- 
cios armados de EE. UU. y de 
sus aliados. 





ASTRONAUTICA Y MISILES 


ESTADOS UNIDOS 
Satélite de observación terrestre 


Un nuevo satélite america- 
no, el Landsat C., emitirá muy 
pronto desde el espacio foto- 
grafías de la Tierra, tras salir 
airoso de las meticulosas prue- 
bas efectuadas en el centro de 
la NASA, en California. Este 
nuevo satélite proporcionará a 
los científicos información 


acerca de las fuentes de ener- 
gía, polución termal de las 


aguas, variaciones de tempera- 
tura, corrientes oceanicas (con 
el fin de prevenir los peligros 
de inundación) y otros facto- 
res ambientales. 

El cerebro de este nuevo 
satélite es un instrumento 
multiespectral del tipo scan- 
ner, fabricado por la Hughes 
Aircraft, capaz de realizar fo- 
tografías infrarrojas durante el 
día y la noche. Estas fotogra- 
fías posteriormenteson enviadas 
electrónicamente a la Tierra, 
para ser procesadas. 


Satélite oceanográfico 


El primer satélite experi- 
mental norteamericano para el 
estudio de los océanos se en- 
cuentra en una órbita alrede- 
dor de la Tierra a 800 kilome- 
tros de altura y funcionando 
perfectamente, informa la 
N.A.S.A. El “Seasat A”, lanza- 
do desde la base aérea de Van- 
denberg, en California, com- 
pletó su proceso de estabiliza- 
ción en la estratosfera, lo que 
permite recorrer 14 veces al 
día cerca del 95 por 100 de la 


superficie oceánica del mundo. 


UNION SOVIÉTICA 


COLABORACION EN EL 
COSMOS 


El espacio circunterrestre es 
cada vez más área de la coope- 
ración internacional científico- 
técnica. 

Hace ya más de diez años, 
científicos y especialistas de la 
RDA, Bulgaria, Cuba, Checos- 
lovaquia, Hungría, Mongolia, 


Polonia, Rumania y la URSS 


La lanzadera espacial llevando a 
bordo el laboratorio “Spacelab”; 
según dibujo de la McDonnell- 
Douglas que colabora en ambos 


Me 





*= yl 
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aprobaron un programa pluri- 
facético de colaboración en el 
cosmos, que mas tarde fue de- 
nominado “Intercosmos”. El 
programa incluye cuatro di- 
recciones principales: investi- 
gaciones en Fisica, Meteorolo- 
gía, Comunicación y Biologia 
y Medicina espaciales. 

Durante los años de aplica- 
ción conjunta del programa 
“Intercosmos”, fueron lanza- 
dos 17 sputniks y 6 cohetes 
geofísicos y se realizó una 
serie de experimentos en saté- 
lites artificiales de la Tierra de 
la serie “Cosmos”. Se obtuvie- 
ron resultados interesantes 
sobre la influencia del Sol en 
los procesos de la Tierra. La 
investigación de la ionostera 
por medio de cohetes tipo 
“Vertical” permite compren- 
der mejor el mecanismo del 
paso de las ondas de radio y 


nos acerca a la modelación de mpañía europea Euro: 








6 ; qe A, Súbari y Y Remek a a su pr a Cdecostovaqui: Ñ 
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la ionostera. La información 
obtenida por medio de los 
sputniks y cohetes meteorolo- 
gicos presta gran ayuda en el 
pronóstico del tiempo. 

La cooperación en el estu- 
dio de las comunicaciones es- 
paciales permitió crear la 
organización internacional 
“Intersputnik”. En Checoslo- 
vaquia, Cuba, Polonia, la 
RDA, Mongolia Hungria y 
Bulgaria funcionan estaciones 
del sistema de TV a través de 
sputniks de la Tierra “Orbita”. 


Un importante lugar en la 
actividad de los cientificos lo 
ocupa el diseño de aparatos y 
otros medios técnicos para el 
estudio espacial de la Tierra. 
Ast, por ejemplo, en la nave 
pilotada Soyuz-22 se probó la 
camara fotografica multizonal 
MKF-6, creada en RDA junto 
con especialistas soviéticos: 
Sintetizando las fotografias 
hechas en seis gamas del es- 
pectro, los científicos obtuvie- 
ron fotografías en color de las 
regiones sometidas al estudio 
que contenian gran cantidad 
de información. 

La actividad del “Intercos- 
mos” se amplía constantemen- 
te tanto en la Tierra como en 
el cosmos. 

En marzo de 1978 el cos- 
módromo de Baikonur fue 
engalanado con las banderas 
de la URSS y la RSCh. (1) 
Los amigos y compañeros, 
cientificos y proyectistas de 
técnica espacial acudieron al 
cosmódromo para despedir a 
la primera tripulación interna- 
cional, compuesta por el 
comandante de la nave, Alexei 
Gúbariev, y el cosmonauta- 
investigador Vladimir Remek, 
ciudadano de la RSCh, en 


quién recayó el honor de re- 


(1) República Socialista de Checos- 
lovaquia. 


presentar en ese vuelo al des- 
tacamento multinacional de 
los cosmonautas de los países 
que participan en el programa 
conjunto. | 

En los países que participan 


patriota Oldrich Pelcak, quien 
junto con el cosmonauta so- 
viético Nikolai Rukavishnikov 
eran los dobles de la tripula- 
ción del “Soyuz 28”. 

El trabajo conjunto de los 


. _norteam cricana. 


en el programa “Intercosmos” 
ya existe personal capaz no 
sólo de proyectar instrumen- 
tos espaciales, sino también de 
manejar los complejos ingenios 
espaciales. Con Remek se pre- 
paraba para el vuelo su com- 
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cosmonautas soviéticos y che- 
coslovacos enriqueció la cien- 
cia mundial con nuevos cono- 
cimientos sobre el cosmos y 
manifestó las amplias posibili- 
dades de las investigaciones 
internacionales en el espacio. 


MATERIAL AEREO 


ESTADOS UNIDOS 
Una nueva versión del DC-9, 


McDonnell Douglas Corpo- 
ration ha anunciado que está 
tratando con las compañías de 
transporte de una versión para 
pistas cortas del último y más 
silencioso modelo de su bi- 
rreactor de transporte DC-9, el 
Super 80. | 


Se está ofreciendo la venta 
de la nueva versión, capaz de 
operar desde pistas de 
1.200 m: 

La nueva versión propuesta 
tendrá aproximadamente 20 
pies menos (6 metros) que el 
DC-9 Super 80 normal, el 


cual, con su longitud total de 
45,05 m. es el más largo de 
los miembros de la familia 
DC9 de aeronaves de trans- 
porte. Dara alojamiento a 
120/139 pasajeros en disposi- 
ción de clase única, en compa- 
ración con los 147/172 del 
Super 80 estandar. 

El DC-9 Super 805F sera 
similar en tamaño y capacidad 
al DC-9 Serie 40, actualmente 
explotado por Scandinavian 
Airlines System y TOA, Lineas 
Aéreas Interiores del Japon, 
pero tendrá el ala perfeccio- 
nada, nuevo sistema integrado 
digital de guia de vuelo y con- 
trol y mayor relación de deri- 


vación en los motores de 
doble flujo del Super 80. El 
















peso maximo de despegue del 
SF sera de 121.000 libras 
(54.885 kgs.), comparado con 
140.000 libras (63.503 kgs.) 
del Super 80 normal. 

La potencia sera suminis- 
trada por dos motores de tec- 
nología avanzada Pratt € 
Whitney JT8D-209, cada uno 
de los cuales produce un 
empuje estatico al despegue de 
18.500 libras (8.400 kgs.). La 
capacidad de combustible es 
de 5.779 galones USA (21.874 
litros), la misma que el Super 
80 de mayor tamaño, lo que 
proporciona a la versión SF 
un radio de acción de hasta 
3.218 kilómetros con su carga 
tipica de pasajeros y equipaje. 


INGLATERRA 
Perfeccionamiento del Nimrod 


La fábrica Hawker Siddeley 
se encuentra sometiendo a 
pruebas de vuelo una nueva 
versión del avión de vigilancia 
marítima “Nimrod” para la Real 
Fuerza Aérea (R.A.F.), dotado 
de radares en el morro y en la 
cola. El avión —que podría 
convertirse en una plataforma 
ideal para el sistema de alarma 


El radar. AN/APG-65 para dirigir. 
cañones y cohetes, dise- 
1es, por encargo de - 
glas, para el- caza 


y 


bombas, cañ 
fiado por Hut 
FicDonnell-Dc 
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El Rolis Royce RB-211 del tipo 524, de 50.000 libras de empu- 
je, ha sido elegido por la Pan Am para propulsar a sus aviones 
“TriStar”. 





aerotransportado— ha sido 
construido para que sirva como 
estacion de radar volante con 
capacidad para abarcar grandes 
distancias y descubrir aviones 
que vuelen a poca altura. El 
“Nimrod,” basicamente una va- 
riante del avión de pasajeros 
“Comet” 4C, es impulsado por 
cuatro motores de reacción 
Rolls Royce Spey y puede vo- 
lar a altas velocidades subsóni- 
cas y a gran altura. Puede ade- 
mas desplazarse a baja altura y 
a poca velocidad (funcionando 
solo con dos motores) para de- 
sarrollar tareas prolongadas de 
vigilancia y enseguida regresar a 
la base a una velocidad mayor. 
Lleva una tripulación de 12 
hombres y uno de los equipos 
electrónicos más modernos del 
mundo. Resulta especialmente 
apropiado como avión de reco- 
nocimiento marítimo y anti- 
submarino, aunque los “Nim- 
rods” de la R.A.F. efectuarán 
además misiones de vigilancia y 
rescate. 


Sistema de armas contra buques de superficie montado en un F-1046 de la Marina alemana. 
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UNION SOVIETICA 


Nuevo avión de bombardeo 


La Unión Soviética esta de- 
sarrollando un nuevo bombar- 
dero nuclear similar al “B-1” 
que canceló el presidente Car- 
ter el año pasado. 

La D.L.A., Agencia de Inteli- 
gencia Militar de EE.UU., esti- 
ma que el nuevo bombardero 
soviético estará en fase opera- 
cional a principios del decenio 
próximo. Esta estimación fue 
hecha en declaraciones. formu- 
ladas a puerta cerrada ante el 
Comité de Servicios Armados 
del Senado el pasado mes de 
marzo. 

“Los soviéticos han indicado 
que estan desarrollando un 
nuevo bombárdero con carac- 
terísticas similares a las del 
B-1, ha señalado el analista 
de Inteligencia comandante 
Varren en el testimonio some- 
tido a una fuerte censura. 

“Aunque no hay pruebas 


evidentes de que se ha inicia- 


do su fabricación, podemos 
anticipar, no obstante, que la 
proyectada aeronave entrará a 
formar parte de las Fuerzas 
Aéreas de la U.R.S.S. a princi- 
pios de la decada de los 
ochenta”, añadió. 

El presidente Jimmy Carter 
canceló en 1977 un programa 
de 25.000 millones de dolares 
del B-1 en favor de la acelera- 
ción del desarrollo de los misi- 
les nucleares “Crucero”. 

Las autoridades del Pentá- 
gono han reconocido que la 


mejor fuerza de bombarderos 
sería una combinación de los 
misiles “Crucero” y un avión 
que pudiera llegar hasta su 
objetivo volando a baja altura 
para no ser detectado por el 
radar. 

1 subdirector de la D.LA., 
contraalmirante 


William  Ro- 


tos para el Super 80SÍ' serán 
iguales o mejores que los del 
Super 80 estándar, el cual será 
el avión de línea mas silen- 
cioso al servicio de las mayo- 
res compañías aéreas cuando 
comience su explotación en 
1980. Las areas de terrenos 
expuestas a niveles de sonido 


Ha comenzado la producción en serie del “Alpha Jet” a una 
cadencia de cuatro aviones mensuales, que alcanzará las 13 uni- 
dades para fines de 1973, ( 


bertson, declaró también que 
el Pentágono estaba muy preo- 
cupado por el despliegue reali- 
zado el año pasado por los 
soviéticos de nuevos regimien- 
tos de helicopteros de asalto 
en Europa. 

Los niveles de ruido previs- 
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del orden de 90 EPNdB serán 
en el super 80SF aproximada- 
mente un quinto del tamaño 
de las zonas expuestas a nive- 
les de ruido análogos por los 
reactores de corto a medio 
radio de acción actualmente 
en servicio. 


AVIACIÓN CIVIL 


El pasado 25 de mayo tuvo lugar 


ESTADOS UNIDOS 
Liberalización del C.A.B. 


El Presidente del “Civil 
Aeronautics Board”, Alfred E. 
Kahn, que fue nombrado para 
ese cargo por el Presidente 
Carter, ha expresado unos 
puntos de vista revolucionarios 
con respecto a este Organismo 
que, en su opinión, ponía 
excesivas trabas y dificultades 
a las Lineas Aéreas. Se decla- 
ró, por el contrario, partidario 
de dejar jugar, lo más libre- 


A O IN ER ER A UCUES 
- “Challenger”. 


mente posible, a las leyes del 
mercado. 

Reconoció por supuesto, 
que, en ocasiones, el Estado 
no tenía má remedio que in- 
tervenir, para evitar monopo- 
lios, fallos del mercado y otras 
imperfecciones, pero siempre 
en plan de excepción. Expresó 
su confianza en la libre com- 
petencia a la que comparó con 
la democracia, parafraseando a 
Churchill, en el sentido de 
afirmar que ambas son unas 
instituciones claramente inefi- 
cientes, pero muy superiores a 
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, 


cualquier otra alternativa. 

En el programa que piensa 
Hevar a cabo incluye una ma- 
yor aceptación de instancias 


para nuevas líneas; prioridad 
para las que ofrezcan más ba- 


jas tarifas; flexibilidad para 
que los transportistas varien 
sus rutas y, en general, libera- 


lización de todas las situacio- 
nes, poniendo muchas menos 
restricciones para la concesión 


de licencias, certificados y per- 
misos, y confiando en el auto- 
control de un mercado libre. 


GRAN BRETAÑA 


Motores más silenciosos para 
aviones civiles, 


Las severas restricciones que 
se están imponiendo sobre los 
niveles de emisión sónica de los 
aviones tal vez sean más fáciles 
de cumplir con unidades de 
propulsión entubadas, ventila- 
dores de siete paletas y paso re- 
gulable para los motores aero- 
náuticos de pistones con poten- 
cias de 250 a 500 hp. Producto 
de una compañía británica, es- 
tos ventiladores se montan den- 
tro de un conducto similar al 
empleado en los turboventila- 
dores a alta derivación y el fa- 
bricante estima que como me- 
dio alternativo de propulsión, 
puede emitir hasta 20 dbA me- 
nos que las hélices normales 
gracias a la baja velocidad peri- 
férica que poseen. Actualmente 
se encuentran sometidas a ensa- 
yo en vuelo dos unidades insta- 
ladas en un aparato “Islander” 
al efecto, con sus dos motores 
de 300 hp. Las hélices se han 
sustituido por estas unidades 
de accionamiento directo con 
barquillas estrechamente aco- 
pladas. El veloz chorro de aire 
refrigerante que absorbe el ca- 
lor de los cilindros sale al con- 
ducto por un dispositivo eyec- 
tor y proporciona 7—9 kg de 
empuje adicional por motor, al 
tiempo que compensa grande- 
mente la resistencia aerodina- 
mica del conducto en vuelo a la 
velocidad de crucero. El empu- 
je y la velocidad del ventilador 
se regulan, como en la versión 


E Los - pe ds co e rciales, 


corales en e | 





normal del “Islander”, con las 
palancas de mando de paso, 
aceleración y mezcla. El peso 
muerto del avión sube 90 kg 
pero las pruebas realizadas 
muestran que el empuje estáti- 
co por motor se incrementa en 
77 kg para 300 hp, de forma 
que, de hecho, se eleva el coefi- 
ciente de empuje al despegue/ 
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peso muerto. Por demás, los re- 
sultados iniciales confirman 
igualmente que se obtiene una 
marcada reducción del ruido, 
tanto fuera como dentro del 
aparato. La firma señala que si 
se termina el programa experl- 
mental con éxito las unidades 
de serie estarían disponibles en 
un plazo de dos años. 


INTERNACIONAL 


Ayuda a la Aviación Civil en 
Africa. 


El Presidente del Consejo de 
la Organización de Aviación Ci- 
vil Internacional, ha anunciado 
que se celebrará una conferen- 
cia, con el fin de recabar por 
los menos 110 millones de dó- 
lares, como una nueva ayuda fi- 
nanciera para el desarrollo de la 
Aviación Civilen Africa. Esta can- 
tidad, junto con otros fondos 
ya prometidos, proporcionara 
la suma estimada de 180 millo- 
nes de dolares que se requiere 
en los próximos cinco años pa- 
ra ampliar los medios de ins- 
trucción y otras facilidades y 
para dotar urgentemente a la 
aviación del equipo necesario. 

Entre estas necesidades, de 
acuerdo con la documentación 


previamente publicada por la 
OACI, figura la de adiestrar a 
17,000 africanos en muchas 
de las esferas técnicas de la 
aviación. Solamente esta tarea, 
que requerirá la ampliación de 
los centros existentes de ins 
truceción aeronáutica en la re- 
gión y la creación de otros 
nuevos, costará unos 61 millo- 
nes de dólares en avuda exter- 
na, de acuerdo con los cáleu- 
los de la OACL 

Los estudios de las necesi- 
dades de la aviación civil, espe- 
cialmente en la esfera de perso- 
nal e instrucción fueron realiza- 
dos por la OACI en 42 Estados 
africanos, todos ellos situados 
al sur del Sahara. La aviación 
ha venido creciendo en esta re- 
gión que cuenta relativamente 
con pocas carreteras y ferroca- 
rriles, a un ritmo más acelerado 
que en el resto del mundo y, de 


a 


acuerdo cn las conclusiones de 
la OACI, ha progresado más 
allá de la capacidad que tienen 
los Estados africanos para fi- 
nanciar la instrucción del per- 
sonal que se requiere con ur- 
gencia. 

Además de los 61 millones 
de dolares que se necesitan pa- 
ra atender a las necesidades de 
instrucción, la Comisión Afri- 
cana de Aviación Civil (CA- 
FAC) ha recomendado el esta- 
blecimiento de dos importantes 
centros multinacionales de ins- 
trucción para pilotos y perso- 
nal de mantenimiento de aero- 
naves para los Estados de Afri- 
ca de habla francesa e inglesa. 
La CAFAC estima que se re- 
querirán 12 millones de dólares 
en ayuda externa para cons- 
truir los dos centros y ponerlos 
en funcionamiento durante cin- 
co años. 


Formación de los tres “Mystere-Falcón” 50, 20 y 10. 
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Balance Militar 


V 


REPUBLICA POPULAR CHINA 


La muerte de Mao en septiembre de 1976 y la ofen- 
siva emprendida a continuación contra la “Banda de los 
Cuatro”, eliminaron a los partidarios más fuertes del 
concepto estratégico de que los hombres son más 
importantes que las armas, Ahora hay algunas indica- 
ciones sobre un intento para desarrollar unas fuerzas de 
empleo general más modernas, que puedan hacer frente 
a contingencias militares más limitadas sin tener que 
llegar a la disuasión nuclear o guerra de masas. 

El Ejército Popular de Liberación (PLA) fue segura- 
mente la clave de la ascensión al poder de Hua 
Kuo-Feng, a pesar de ciertas divisiones entre sus. man- 
dos. Por lo tanto, es de suponer que el PLA ha aumen- 
tado su influencia en la polftica militar, y no es ningún 
secreto que desea pertrecharse con un armamento más 
moderno y obtener más fondos, Las conferencias mili- 
tares han tratado de la defensa aérea, aviones y misiles, 
planeamiento, investigación y producción, Mientras que 
todo esto: hace suponer unos intentos de modernización 
hay entablado un continuo debate sobre su duración y 
forma, Todavía es demasiado pronto para saber si o 
cuando llegará el dinero (pero ver la nota sobre gastos 
militares). También es temprano para poder predecir el 
efecto que tendrá el nombramiento de nuevo, de Teng 
Ssiao-ping a finales de julio de 1977 en sus tres puestos 
importantes, entre los que está el de Jefe de Estado 
Mayor del PLA, Teniendo en cuenta todo lo anterior se 
puede decir que el cuadro actual de las fuerzas chinas es 
parecido al del último año, 


Armas nucleares 


El programa nuclear chino continuó, efectuándose 
tres pruebas durante este año, Lá primera en septiembre 
de 1976, la segunda en octubre (la tercera prueba sub- 
terránea) y la última de cuatro megatones, en No- 
viembre, lo. que hace que se han realizado 21 desde que 
comenzaron las pruebas en 1964, Existe una fuerza nu- 
clear de teatro de operaciones en condiciones de alcan- 
zar considerables sectores de URSS y Asia. El arsenal, 
tanto de difución como de fisión, es probable alcance a 
varios centenares, pudiendo continuar aumentando con 
rapidez, Se podrían utilizar aviones de caza para el 
lanzamiento de armas nucleares tácticas, existiendo el 


bombardero medio Tu-16 con un radio de acción de 
2.000 millas para distancias mayores, El MRBM con 
alcance entre 600 y 700 millas está: en condiciones 
operativas, pero es posible estén siendo sustituidos por 
IRBM, también en servicio ahora, con alcance de 1.500 
a 1.750 millas. La fuerza de misiles nucleares parece 
estar bajo control del Segundo Mando de Artillerfa, 


formando al parecer la rama misilfstica del PLA, 
Se han conseguido 1CBM de varias fases con un al- 


cance limitado de 3,000 a 3,500 millas, cuyas primeras 
pruebas se efectuaron en 1976 y algunos pueden estar 
ya desplegados. Párece que se está trabajando para lograr 
un I¡CBM de 8,000 millas de alcance, pero es improbable 
esté en condiciones operativas antes de algunos años, No 
se han hecho todavía pruebas de la totalidad de su 
alcance, que requeriría zonas de impactos en el Indico o 
en el Pacffico, pero se han utilizado con éxito [y pro- 
bado asf -como lanzador de satélites. China tiene un 
submarino de la clase “G” con tubos lanzamisiles, pero 
no parece que disponga de misiles para ellos, Todos los 
misiles son de combustible lfquido, pero se está -traba- 
jando para lograr combustibles sólidos, 


Fuerzas convencionales 


El PLA está organizado en 11 Regiones Militares y 
dividido en fuerzas principales y fuerzas locales, Las 
divisiones de Fuerzas Principales (MF), están adminis- 
tradas por regiones militares en donde están estacio- 
nadas, pero mandadas por el Ministerio de Defensa Na- 
cional, están previstas para operaciones en cualquier re- 
gión y están mejor equipadas, Las Fuerzas Locales (LF), 
que incluyen unidades de Defensa de Fronteras y De- 
fensa del Interior, son sobre todo de infanterfa y se 
concentran en la defensa de sus propias localidades en 
cooperación con las unidades paramilitares, 

El PLA está equipado e instruido en general para el 
entorno de la guerra del pueblo, pero se está intentando 
armar parte de las unidades con armas modernas. Las 
unidades de infanterfa suponen la mayor parte de los 
efectivos humanos, abarcando 121 de tas 136 divisiones 
de Fuerzas Principales; sólo 12 son acorazadas, Los 
componentes navales y aéreos del PLA tienen única 
mente una séptima parte de los efectivos humanos, en 
comparación, la tercera parte para sus homólogos en la 
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URSS, pero su potencia naval y el equipo de estos dos 
ejércitos se está modernizando sin parar. El PLA es 
esencialmente una fuerza defensiva, carece de instala- 
ciones, equipo y apoyo logístico para operaciones de 
gran escala prolongadas fuera de China, 

Entre las armas importantes producidas figuran los 
cazas MiG-19 y F-9 (el último. de diseño chino); SAM 
SA-2; carros medios tipo 59 y tipo 60 anfibio, y un 
carro ligero de diseño chino: el tipo 62; asf como trans- 
portes acorazados de personal, Se construyen un cierto 
número de submarinos de autonomfa media de las cla- 
ses R y W, de propulsión diesel, así como destructores 
lanzamisiles y patrulieras rápidas: desde hace años se 
está ensayando con un submarino de propulsión nuclear 
y armamento convencional, La mayor parte del arma- 
mento militar está anticuado en 10 6 20 años, pero 
China está demostrando cierto interés en adquirir tecno- 
togía occidental, 


Acuerdos bilaterales 


China tiene un pacto de Alianza y Amistad con URSS 
valedero durante 30años, firmado en 1950, que con- 
tiene obligaciones mutuas de defensa, pero puede que 
ya no esté en vigor, Tiene un acuerdo mutuo defensivo 
con Corea del Norte, que data de 1961, y un acuerdo 
para proporcionar ayuda militar voluntaria. -Existen 
pactos de no agresión .con Afganistan, Birmania y 
Camboya. Se ha ofrecido equipo militar y apoyo lo- 
gístico chinos a un cierto número de pafses, Los prin- 
cipales receptores de armas en los últimos años han sido 
Albania, Paquistán y Tanzania, 


Generalidades 


Población: 900 - 950 millones, 

Servicio Militar: Tierra, 2-4 años; Aire, 4 y Mar, 
5 años, 

Totai Fuerzas Armadas: 3,525,000, 

PNB y gastos de defensa: Ver nota al final del capf- 
tulo de China, 


Fuerzas estratégicas 


Misiles balísticos de alcance intermedio ([RBM): 30- 
40 CSS-2 

Misiles balísticos de alcance medio (MRBM): 30-40 
CSS1. 

Aviones: unos 80 bombarderos medios Tu-16, 


Tierra 
Total: 3,250,000 hombres, 


Fuerzas Principales (MF) 

12 divisiones acorazadas, 

121 divisiones de infanterfa, 

3 divisiones aerotransportadas (AB), 

40 divisiones de artillerfa (incluida la artillería anti- 
aérea), 
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15 divisiones de ingenieros de ferrocarriles y cons 
trucción, 
150 regimientos independientes, 


Fuerzas Locales (L.F) 
70 divisiones de infanterfa, 


130 regimientos independientes, 

CC: 10,000 IS-2 soviéticos; CCM: T-34 y el chino 
T-59; CCL: tipo 60 anfibio PT-76 y el tipo 62: TAP: 
3,500 M-1967 y K-63; 20,000 cañones y obuses-in- 
cluidos ATP,s SU-76, SU-100 e 1SU-122/-152 y LC de 
hasta 203 mm; Morteros de 82, 90, 120 y 240 mm; CRS 
de 57 y 75 mm; C/C de 57, 85 y 100 mm; Cañones AA 
de 37, 57, 85 y 100 mm, 


Despliegue 


China está actualmente dividida en 11 Regiones Mili 
tares (MR), que a su vez se dividen en Distritos Militares 
(MD), teniendo generalmente cada región 2 6 3 distritos, 
Las divisiones están agrupadas en unos 40 ejércitos, 
generalmente un Ejército se compone de 3 divisiones 
de infantería, '3. regimientos de artillería, y en algunos 
casos de 3 regimientos acorazados, Las divisiones de las 
Fuerzas Principales dependen administrativamente de las 
Regiones, pero están bajo el mando central, 

La distribución geográfica de las divisiones exclu- 
yendo la artillerfa y zapadores, se. cree es: 


China Septentrional y Nordoriental: (Regiones Mili- 
tares de Shenyang y Pekfn, (1) 
55 divisiones: MF, 25 divisiones LF, 


China Septentrional y Noroccidental: (Regiones Mili- 
tares de Lanchow y Sinkiang). 
20 divisiones MF, 8 divisiones LF, 


China Oriental y Suroriental: (Regiones Militares de 
Tsinan, Nanking, Foochow y Canton. (2) 
28 divisiones MF, 18 divisiones LF. 


China Central: (Región Militar de Wuhan) 
15 divisiones MF (incluidas 3 aerotransportadas) y 11 
divisiones LF, 


China occidental y Suroccidental: (Regiones Militares 
de Chengtu y Kunming) (1). 
18 divisiones MF, 8 divisiones LF, 


Mar 


Total: 300,000 hombres (incluyendo 30,000 de la 
fuerza aeronaval y 38,000 de infanterfa de marina), 22 
buques de guerra mayores, 


(1) Hay además 2 6 3 divisiones de guardias fronte- 
rizos en cada una de estas Regiones Militares (MR), 


(2) Incluye la ista de Hainan, 


1 submarino de la clase G [con tubos para misiles 
bal Ísticos) (3). 

66 submarinos de flota (4) (36 soviéticos clase R-, 21 
de la W- y 2 de la “Ming”. 

6 destructores de la clase “Luta”, con SSM “Styx” 


(otros en construcción), 
4 destructores de la clase “Gordy”” (ex-soviéticos) con 


SSM “Styx”. 

12 destructores de escolta (4 del tipo “Riga” con 
SSM “Styx”), 

16 patrulleros, 

35 caza-submarinos (del tipo ruso “*Kronstadt”), 

160 lanchas: 30 clase **Osa” y 70 **Komar”, con SSM 
“Styx”" lotros en construcción). 

175 MTP (lanchas de menos de 100 Tns), 

100 hidroalas (de menos de 100 Tns.) 

400 MGB (lanchas de tipo “Shangai”, '“Swatow” y 
“WNampoa”), 

22 dragaminas (16 del tipo T-43 soviéticas), 

300 embarcaciones costeras y fluviales (la mayorfa de 
menos de 100 Tns.) 

15 LST, 16 M, 15 buques de desembarco de tropas y 
unas 450 embarcaciones de desembarco. 


Despliegue 


Flota Septentrional: unos 200 buques, 

Las bases principales están en Tsingtao, Lushun y 
Luta; distribuida a lo largo de la costa desde: la desem- 
bocadura del rfo Yalu al norte, hasta Lienyukang, al 
Sur. 


Flota Oriental: unos 500 buques, 

Las bases están en Shangai, Chou Shan y Ta Hsiehtao, 
distribuidas a lo largo de la costa, desde Lienyunkang al 
norte hasta Tangshan, 


Flota Meridional: unos 200 buques, 

Las bases están en Huangpu, Chanchiang y Yulin, 
distribuidas desde Tangshan, hasta la frontera con 
Vietnam del Norte. 


Aviación Naval: 30,000 hombres; unos 700 aviones de 
combate con base en tierra, organizados en 4 divisiones 
de bombarderos y 5 de caza, incluyendo unos 130 
IL-28, que llevan torpedos, bombarderos medios Tu-16 
y ligeros Tu-2, y unos 500 cazas MiG-17, MiG-19/F-6 y 
F-9, Aviones de reconocimiento marftimo  BE-6 
“Maádge"”, 50 helicópteros “Mi-4 “Hound” y algunos 
aviones ligeros de transporte, Los cazas navales están 
integrados en el sistema de defensa aérea, 


Aire 


Total: 400,000 (incluyendo las fuerzas estratégicas y 


(3) No se sabe que China posea misiles para este 
submarino, 


(4) Incluyendo unidades antiguas para adiestramiento, 


120.000 hombres de la defensa aérea); unos 5,200 avio- 
nes de combate. 
Avo. de bombardeo medios: unos 80 Tu-16 y unos 


pocos Tu-4 bombarderos medios, 
Avo. de bombardeo ligeros: 400 IL-28 y 100 Tu-2. 


Avo. de caza bombardeo: 600 MiG-15 y F-9, 

Avo. de caza: 4.000 MiG-17/-19, 120 MiG-21 y al- 
gunos F-9, organizados en divisiones y regimientos 
aéreos. 

Avo. de transporte de ala fija: unos 450, incluyendo 
unos 300 An-2, 100 Li-2, 50 IL-14 e 11-18, algunos 
An-12/-24/-26 y “Trident”, 

Helicópteros: 350, entre los cuales se encuentran 
Mi-4, Mi-8 y 16 “Super Frelon”. 

Los aviones de transporte se verfan. reforzados por 
unos 500 del Departamento de Aviación Civil, de los 
cuales 150 son: pesados, 

Existe -un sistema de defensa áéreo, para proporcionar 
una defensa limitada a las zonas claves urbanas e indus- 
triales, instalaciones militares y complejos de armas 
modernas, Para esta misión están asignados hasta 4.000 
cazas navales y de la fuerza aérea, junto con 100 SAM 
“CSA-1 (SA-2)” y 10,000 de cañones antiaéreos, 


Fuerzas Paramilitares 


La fuerza de seguridad pública y la milicia civil con 
varios elementos: la Milicia Armada, unos siete millones, 
organizadas en unas 75 divisiones y un número desco- 
nocido de regimientos; la Milicia Urbana, de varios 
millones; el Cuerpo de Producción y Construcción Civil, 
unos cuatro millones; la Milicia Ordinaria y Básica, unos 
75-100 millones, que recibe un entrenamiento básico 
pero que en general carece de armas. 


Producto Nacional Bruto 


No existen cifras oficiales chinas para el PNB o renta 
nacional, Los cálculos occidentales varfan enormamente 
y es difícil elegir de entre una ámplia gama de cifras, 
definidas y calculadas por muy distintos métodos. La 
Agencia de Desarme y Control de Armamentos de los 
EE.UU, (ACDA) ha calculado en 229,000 millones de 
dólares el PNB para 1975, mientras que una valoración 
británica reciente lo estima en 309,000 millones, 


Gastos de Defensa 


Desde 1960 China no ha dado cifras presupuestarias, 
y no hay acuerdo general sobre los recursos que dedica 
a la defensa, Los cálculos habidos son meras especula- 
ciones. El Comité Económico Conjunto dei Congreso de 
los EE.UU. indicó en 1976 que China gasta el 20-25 
por ciento de lo que los EE,UU. gasta en defensa, o sea, 
de 23 a 28,000 millones de dólares, En un discurso del 


ministro de defensa chino en mayo de 1977, dijo que 
China corrfa contra reloj y habfa decidido la fabricación 


de armas, lo que hace pensar en que los gastos de 
defensa vayan a incrementarse, 
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OTROS PAISES ASIATICOS Y AUSTRALASIA 


Acuerdos bilaterales 


EE.UU. tiene tratados defensivos bilaterales con 
Japón, República de China (Taiwan), Corea del Sur y se 
está volviendo a negociar otro con Filipinas. Tienen un 
cierto número de acuerdos militares con otros pafses de 
la zona. Proporciona ayuda militar de «donaciones a 
fondo perdido o créditos a Taiwan, Filipinas, Indonesia, 
Corea del Sur, Malasia y Tailandia. Venden equipo mi- 
litar a muchos otros países, sobre todo a Australia, 
Corea del Sur, Japón y Taiwan. Hay acuerdos de insta- 
laciones militares con Australia, Japón, Taiwan, Corea 
del Sur y Filipinas, Hay bases importantes en Filipinas y 
Guam. El Acuerdo de Diego García en 1973 entre los 
gobiernos inglés y estadounidense atiende a la expansión 
de la instalación naval de EE.UU, en la ista de Diego 


Garcfa, actualmente limitada, transformándola en insta- 


taciones naval logística de EE,UU, 

URSS tiene tratados de amistad, cooperación y ayuda 
mutua con India, Bangladesh, Mongolia y Corea del 
Norte, Existen acuerdos de ayuda militar con Sri Lanka 
(Ceilán) y República Socialista de Vietnam. También 
Afganistan recibe importante ayuda militar rusa, 

Australia ha suministrado a Malasia y Singapur una 
pequeña cantidad de equipo para la defensa. También 
está facilitando equipo y ayuda a Indonesia, lo que 
incluye el suministro de ayudas para el adiestramiento, 

Vietnam y Laos han firmado en julio de 1977 una 


serie de acuerdos que contienen disposiciones militares y - 


un pacto sobre fronteras y pueden haber tratado tam- 
bién sobre el estacionamiento de tropas vietnamíes en 
Laos. 


Acuerdos multilaterales 


En 1954 EE,UU,, Australia, Inglaterra, Francia, Nueva 
Zelanda, Paquistán, Filipinas y Tailandia firmaron el 
tratado para la Defensa Colectiva del Sudeste Asiático, 
que entró en vigor en 1955, creando la SEATO, Pa- 
quistán abandonó formalmente el pacto en 1973, El 
Consejo de la SEATO decidió en 1975 que la organi- 
zación debía disolverse v se clausuró oficialmente el 30 
de junio de 1977, 

Australia, Nueva Zelanda y EE.UU, son miembros de 
un tratado tripartito, conocido como ANZUS, firmado 
en 1951 y que es de duración indefinida. Según este 
tratado, cada uno se compromete *a actuar para hacer 
frente al peligro común”, en el caso de un ataque 
armado al territorio metropolitano o insular de cual- 
quiera de ellos, o a fuerzas armadas, buques o aviones 
de servicio público en el Pacífico. 

Australia, Malasia, Nueva Zelanda, Singapur e Ingla- 
terra, tienen acuerdos defensivos pentapartitos, relativos 
a la defensa de Malasia y Singapur. Estos acuerdos 
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entraron en vigor el 1 de noviembre de 1971, y declaran 
que, en el caso de cualquier ataque armado, organizado 
o apoyado desde el exterior contra Malasia o Singapur, 
los cinco gobiernos se consultarán mutuamente, a fin de 
decidir qué medidas deberán tomarse, conjunta o sepa- 
radamente, El 31 de marzo de 1976 Inglaterra retiró sus: 
fuerzas, salvo una pequeña contribución a los sistemas 
integrados de defensa aérea, Las unidades de Nueva 
Zelanda han permanecido, como la aviación australiana 
en Malasia (como parte de un sistema de defensa aérea), 


REPUBLICA DE CHINA (TAIWAN) 
Generalidades 


Población: 17,235,000, 

Servicio Militar: 2 años, 

PNB estimado para 1975: 16,100 millones de dólares, 

Total Fuerzas Armadas: 460,000, 

Gastos de defensa 1975-76: 38,300 millones de dó- 
lares nuevos de Taiwan, (1.000 millones de dólares.) 

38 nuevos dólares de Taiwan = 1 dólar en 1975, 


Tierra 


Total: 320,000 hombres. 

2 divisiones acorazadas, 

12 divisiones de infantería pesada, 

6 divisiones de infantería ligera. 

2 regimientos acorazados de caballería. 

2 brigadas aerotransportadas. 

4 grupos de fuerzas especiales, 

1 grupo de SSM con “Honest John”, 

1 grupo de SAM con 24 “HAWK”, 

2 grupos de SAM con 72 “Nike Hércules”, 

CCM: 150 M-47 y M-48; CCL: 1.000 M-41; Contra 
carros autopropulsados: 400 M-18; TAP: 250 M-113; 
Cañones y. obuses: 550 de 105 mm y 300 de 155 mm; 
Obuses: 350 a lomo de 75 mm, 10 de 240 mm y 225 
autopropulsados de 105 mm; C/C ATP: 150 M-18 de 
76 mm; CSR: 500 de 106 mm; SSM *“Honest John”; 
Cañones antiaéreos: 300 de 40 mm (algunos autopro- 
pulsados); Misiles superficie-aire HAWK, NIKE/HER- 
CULES; Helicópteros: 50 UH-1H y 60 “Hughes” 500, 

(Encargados 24 SAM ““HAWK” perfeccionado y 118 
helicópteros UH-1H),. 


Despliegue 
60,000 hombres en Quemoy; 20,000 en Matsu, 
Reserva 


Total: 1,000,000 hombres. 


Mar 


Total: 35,000 hombres, 

5 submarinos (2 ex-norteamericanos de 
“Guppy ll” y 3 enanos SX-404), 

18 destructores, 

10 fragatas (ex»norteamericanas), 

3 patrulleros (otros 14 más pequeños). 

22 embarcaciones MCM (9 costeras). 

6 MTB. 

50 buques de desembarco: 2 buques dique; 2 de 
mando; 20 LST; 4 medios y 22 de carga general, 

(Encargados SSM “Gabriel”). 


la clase 


Reserva 


Total: 45.000 hombres, 


infantería de Marina 


Total: 35,000 hombres, 

2 divisiones, 

CCM: M-47; TAP: LVT-4; Obuses: de 105 y 155 mm: 
CSR: de 106 mm, 


Reserva 


Total: 35,000 hombres, 


Aire 


Total: 70,000 hombres; 296 aviones de combate, 

13 escón. de caza con: 90 F-100A/D; 110 F-5A/B/E; 
60 F-194G. 

1 escón. de reconocimiento con: 7 RF-104G, 

1 escón. de reconocimiento marftimo con: 25 S-2A 
“Traker”, 

1 escón. SAR con: 10 aviones HU-16A y 10 heli- 
cópteros UH-1H, 

Aviones de transporte: 30 C-46, 50 C-47, 40 C-119, 
10 C-123 y 1 Boeing 720B, 

Aviones de entrenamiento unos 160: T-28, T-33, T-38 
F-5B/F, TF-104G, PL-1B “Chien Shou”, 

Helicópteros: 7 UH-19, 10 “Bell” 47G, 

(Encargados 60 cazas F-5E y AAM “Shafrir”"). 


Reserva 
Total: 90,000 hombres, 
Fuerzas Paramilitares 


Total: Milicia 100,000 hombres, 


INDIA 
Generalidades 


Población: 622.375.000. 


Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1975: 89,700 millones de dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 1,096,000, 

Presupuesto - de defensa 1977-78: 30,420 millones de 
rupias (3.450 millones de dólares). 

8,55 rupias =-1 dólar en 1975, 

8,83.rupias =-1 dólar en 1977, 


Tierra 


Total: 950,000 hombres, 

2 divisiones acorazadas, 

17 divisiones de infanterfa, 

10 divisiones de montaña, 

5 brigadas acorazadas independientes, 

1 brigada de infantería independiente, 

1 brigada de paracaidistas, 

14 brigadas de artillerfa independientes, incluyendo 
unos 20 regimientos de artillerfa antiaérea; 4 escua- 
drones de observación y alas independientes, 

CCM: 180 ”Centurión:: MK 5/7; 900 T-54/-55 y 
unos 700 ”“Vijayanta”; CCL: 150 Pt-76; TAP: 700 
BTR-50/-152 y OT-62/64 (2A); Unos 2.000 cañones y 
obuses en su mayorfa remolcados de 75 y 76 mm y 25 
pulgadas, unos 300 de 100 y 105 mm (incluyendo a 
lomo), los “Abbott” de 105 mm, autopropulsados, y 
550 de 130 mm, 5,5 pulgadas y 155 mm; Morteros: 500 
de 120 y 160 mm; CSR: de 57 y 106 mm; ATGW: 
SS-11 y ENTAC; C/C: de 100 mm; Cañones antiaéreos: 
de 30 y 40 mm; Misiles superficie-aire: 40 “Tigercat”; 
Aviones ligeros: 40 *Krishak”, 20 “Auster” AOP-9, al- 
gunos helicópteros *”Alouette” |H y 38 SA-315 
“Cheetah” (encargados otros 75), 


Reserva 

Total: 200,000 hombres, 
Ejército Territorial 

Total: 40,000 hombres, 
Mar 


Total: 46,000 hombres (inciuyendo aviación naval), 

8 submarinos (de la clase rusa **F”), 

1 portaviones (capacidad 25 aparatos, incluyendo 12 
“Sea Hawk'””, 4 “Alize” y 2 “Alouette” 111), 

2 cruceros, 

3 destructores. 

25 fragatas (4 de la clase “Leander” con 2 SAM 
“Seacat”, 10 de la clase ““Peyta”, 9 GP y 2 escuelas). 

8 FPBG *Osa”” con SSM *Styx”. 

8 patrulleras (5 de la clase “Poluchat””), 

8 dragaminas (4 de aguas interiores). 

1 buque de desembarco. 

6 embarcaciones de desembarco (de la clase *“Pol- 
nocny) 

(Encargados 2 fragatas ”“Leander”, 8 patrulleros 
“Nanuchka” y 3 embarcaciones de desembarco), 
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Fuerza Aeronaval 


Total: 2,000 hombres, 

1 escón. de ataque con 25 “Sea Hawk" (10 en el 
portaviones), 

1 escón, de reconocimiento marftimo con 12 *Alize” 
(4 en el portaviones), 

1 escón. de reconocimiento marftimo con 9 “Super 
Constellation”" y. 3 1L-38, 

2 escón. de helicópteros con 22 “Alouette” Ii, 

2 escón. de lucha antisubmarina con 12 helicópteros 
“Sea King”, 

Aviones de comunicación y enlace: 2 “Devon”, 7 
HJT-16 “Kiran”, 5. BN “Islander”, 4 “Vampire” T-b5 y 
4 “Hughes-300”, helicópteros, 

(Encargados 5- helicópteros ASW “Sea King””), 


Aire 


Total: 100,000 hombres; unos 670 aviones de com- 
bate, 

3 escón. de bambardeo 
berra” B (1) 58 y B (1) 12, 

4 escón. de FGA con 100 Su-7B, 

4 escón, de FGA con 50 HF-24 “Marut” 1A, 

5 escón de FGA con 65 “Hunter” F-56, 

8 escón. de interceptación con 130 *“Gnat”” MK-1, 

10 escón, de interceptación con 270 MIiG-21 F/ 
PFMA/FL/MF, 

1 escón. de reconocimiento con 6 “Camberra” 
PR-57, 

14 escón, de transportes: 1 con 12 1L-14, 1 con 16 
HS-748, 3 con Tu-124, 2 con 30 An-12, 1 con 29 
DHC-3 “Otter”, 3 con 50 C47, 1 con 14 “*Caribou” y 2 
con 32 C-119G. 

12 escón. de helicópteros: 6 con 100 Mi-4, 3 con 174 
“Chetek”". ('"Alouette 111'*) y 3 con 35 Mi-8, 12 AB-47 y 
2 5$-62, 

Aviones de adiestramiento: '*Mystere” 1W, 110 
“Kiran”, HT-2, “Hunter”, “Camberra”, 24 T-66, 14 
MiG”-21U, Su-7U, 32 HS-748, 50 “Iskra”, 

20 asentamientos de SAM con 120 SA-2, 

(Se han encargado 110 “MiG”-21 MF, 100 *“Ajeet” 
(Gnat), 10 HS-7483, 55, 10 “Marut”, 40 “Iskra” y 45 
helicópteros ““Chetek"”), 


ligero con: 50 *Cam- 


Fuerzas Paramilitares 


Total: unos 200,000 hombres en Fuerzas de Segu- 
ridad de Fronteras y 100,000 en otras organizaciones. 


JAPON 
Generalidades 


Población: 114,010,000, 
Servicio Militar: Voluntario. 
PNB estimado para 1976: 567,000 millones de dó- 


lares, 
Total Fuerzas Armadas: 238,000, 
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Presupuesto de defensa 1977-78: 1.691.000 millones 
de yen (6,100 millones de dólares). 

299 yens =1 dólar en 1976, 

277 Yens —= 1 dólar en 1977, 


Tierra 


Total: 155,000 hombres, 

1 división mecanizada. 

12 divisiones de infanterfa (de 7.000 a 9,000 hombres 
cada una). 

1 brigada acorazada. 

1 brigada aerotransportada, 

1 brigada de artiller fa, 

1 brigada de transmisiones y 5 de zapadores, 

2 brigadas de artillería antiaérea. 

3 grupos de SAM (cada uno compuesto. por 4 ba- 
terfas) con 190 ““HAWK”, 

1 ala de helicópteros, 

34 escón. de aviación. 

CCM: 560 tipo -61 y 150 tipo -74; CCL: 130 M-41; 
TAP: 430 tipo Su-60 y 70 SU.73; Cañones de 155 mm; 
Obuses 360 M-2 de 105 mm, 220 M-1 de 155 mm, 30 
M-52 de 105 mm; ATP: 10 M-44 de 155 mm; ATP y 70 
de 203 mm; 550 morteros de 107 mm (algunos ATP); 
1.500 cañones de 57,75 y 106 mm; y de 106 mm ATP 
y CSR; SSM tipo 30; ATGW tipo 64 y KAM-9; 400 
cañones antiafreos de 35 mm d(dos cañones) y de 37,40, 
75 y 90 mm; SAM “HAWK”; Aviones: 30 L-19, 20 
LM-1/2 y 10 LR-1; Helicópteros: 50 KV-107, 40 
UH-1H, 80 UH+-1B, 100 OH-6J y 3 H-13, 

Encargados: 2 aviones LR=1; Helicópteros: 3 KV-107, 
13 UH-1H, 10 OH-6J y 1 AH-15), 


Reserva 


Total: 39,000 hombres, 
Mar 


Total: 40,000 hombres (incluyendo la fuerza aero- 
naval). 

15 submarinos, 

30 destructores (2 con 3 H y “ASROC”, 1 con SAM 
“TARTAR” y “ASROC”, 4 con 2H y “ASROC”, 8 
con 2H o ”ASROC”, 1 con SAM “Standar” y 
“ASROC” y 14 polivalentes). 

15 fragatas (11 con *ASROC”, 4 polivalentes). 

15 escoltas costeros, 

5 MTB, 

37 MCM (1 nodriza, 1.minador, 29 costeros y 6 de 
aguas interiores), 

9 patrulleras (de menos de 100 Tns.) 

5 buques de desembarco de carros. 

(Encargados 1 LST, 5 destructores, 1 fragata, 2 sub- 
marinos y 6 MCM),. 


Aviación Aeronaval 


Total: 14,000 hombres. 


11 escón, de reconocimiento marftimo con 110 P-2J, 
P2V-7, S2A y 17 PS-1. 


7 escón, dé H, con: 70 S-61A, KV-107A y HSS-2, 

1 escón, de transporte con: 4 YS-11M y 1 S-2A, 

5 escón. SAR con: 3 US-1 aviones y 1 S-61A, 8 
S-62A helicópteros, 

Aviones de entrenamiento: 6 YS-11T, 5 TC-90 “King 
Air”, 30 B-65 “Queen Air”, 8 T-34 y 30 MK-2 y 
helicópteros: 7 “Bell” 47 y 4 OH-6J, 

H. de entrenamiento: 8 “Bell” 47 y 4 OH-6J, 

(Encargados: aviones: 5 PS-1, 13 MK-2, 11 P-2J y 1 
TC-90; Helicópteros: 14 HSS-2 y 2 S-61A; en almacén: 
1 P2V-7 y 6 S-2A). 


Reserva 
Total: 600 hombres. 
Aire 


Total: 43,000 hombres; 364 aviones de combate, 

3 escón, FAG con: 100 F-86F, 

10 escón. de interceptación: 6 con 160 F-104J; 4 con 
90 F-4EJ, 

1 escón. de reconocimiento con: 14 RFA4E, 

3 escón. de transporte con: 10 YS-11 y 22 C-1A., 

Aviones de entrenamiento: 220 T-1A/B, 25 T-2A, 
1-33, T-34, F-104DJ y 4 C-46, 

1 ala SAR con: 20 aviones Mu-2 y 21 helicópteros 
KV-107 y 7 S-62, 

5 grupos de SAM “Nike-3” (se está construyendo un 
sexto). 

1 Red Terrestre de Defensa Aérea con: 28 unidades 
de alerta y control, 

(Encargados: aviones: 43 F-4EJ, 44 F-1, 10 T-2, 18 
T-3, 7 C-A1, 2 MU-2, y 2 MU-2J; y 3 helicópteros 
V-107). 


REPUBLICA DEMOCRATICA POPULAR DE 
COREA DEL NORTE 


Generalidades 


Población: 16,720,000, 

Servicio Militar: Tierra y Mar, 5.años; Aire 34 años, 

PNB estimado para 1976: 8,900 millones de dólares, 

Total Fuerzas Armadas: 500,000, 

Presupuesto de defensa 1975: 2,060 millones de won 
(1,000 millones de dólares) (5), 

2,05 won = 1 dólar, 


Tierra 


Total: 430,000 hombres, 

2 divisiones acorazadas, 

3 divisiones de infanterfa motorizadas, 
20 divisiones de infanterfa, 


(5) No se sabe bien si esta cantidad representa el 
total de fos gastos de defensa y no se está de acuerdo en 
el cambio aplicado al dólar, 
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3 brigadas de “reconocimiento”, 

12 brigadas de infantería independientes, 

5 regimientos independientes de carros, 

3 brigadas de artillería antiaérea, 

5 batallones aerotransportados. 

3 regimientos con SSM “FROG”, 

20 regimientos de artillería, 

10 regimientos de artitierfa antiaérea, 

CCM: 350 T-34, 1,400 T-54/-55 y T-59: CCL: 150 
PT-76 y 50 T-62; TAP: 750 M-1967, BTR-40/-50/-152; 
Cañones y obuses: 3,000 de diversos calibres hasta 
152 mm; 1,200 LC; Morteros: 9,000 de 120 y 160 mm; 
CSR de 82 mm; C/C: de 57 y 100 mm; SSM: 24 
“FROG”-5/-7; Cañones antiaéreos: 5,000 de 37, 57, 85 
y 100 mm y ATP **ZSU-57-2”, 


Mar 


Total: 25,000 hombres, 

10 submarinos (ex-rusos de la clase “W" y ex-chinos 
de la “R”), 

7 fragatas (4 en construcción), 

19 caza-submarinos (15 ex-rusos de la clase SO-1), 

10 FPBG de la clase ““Komar” y 8 de la “Osa”. con 
SSM “Styx”. 

100 MGB (83 “Shangai” y 8 “Swatow”), 

150 MTB (4 ex-soviéticas “Shershen” 12 P-4 y 60 
P-6), 

4 patrulleros mayores y 90 embarcaciones de desem- 
barco, 


Alre 


Total: 45,000 hombres; 630 aviones de combate, 

3 escón. de bombarderos ligeros con: 80 JL-28, 

13 escón, FGA.con: 20 Su-7 y 300 MiG-15/-17, 

10 escón, de caza con: 130 MiG-21 y 100 MiG-19. 

225 aviones de transportes con: An-2/-24, 1L-14/-18 y 
Tu-154, 

Helicópteros: 30 Mi4, 20 Mi-8, 

Avo, de entrenamiento: '“Yak”-11/-18, MiG-15 
UT!/-21 UTI, 11-28, 

3 brigadas SAM con 250 SA-2, 


Fuerzas Paramilitares 


Fuerzas de Seguridad y Guardias de Fronteras: 
40,000 hombres. 

Una Milicia con efectivos de uno. a dos millones de 
hombres, con armas ligeras y artillerfa antiaérea, 


REPUBLICA DE COREA DEL SUR 
Generalidades 


Población: 35,200,000, 

Servicio Militar: Tierra e Infanterfa de Marina, 2 años 
y medio. Mar y Aire, 3 años. 

PNB estimado para 1975: 18,400 millones de dólares, 

Total Fuerzas Armadas: 635,000, 


Presupuesto de defensa 1977: 
won (1,800 millones de dólares), 
491 won = 1 dólar en 1975, 
484 won = 1 dólar en 1977, 


871.000 millones de 


Tierra 


Total : 560,000 hombres, 

1 división mecanizada, 

19 divisiones de infanter fa. 

2 brigadas acorazadas. 

5 brigadas de fuerzas especiales, 

2 brigadas de defensa aérea, 

7 batallones de carros, 

30 grupos de artillería, 

1 grupo de SSM con ““Honest John”, 

2 grupos SAM con “*HAWK" y “Mike Hércules”. 

CCM: M-60 y 880 M-47/-48; TAP: 500 M-113/-577; 
Cañones/obuses: 2.000 de 105, 155 y 175 mm y ATP 
de 203 mm; Morteros: 3,000 de 832 y 107 mm; Cañones 


C/C ATP *M-18”; CSR: de 57, 75 y 106 mm; ATGW: 


*“*TOW” y “LAW”; SSM “Honest John”; Cañones anti- 
aéreos de 40 mm; SAM: 80 “HAWK” y 40 “Nike Hér- 
cules””; H: 5 KH4, 

(Encargados 100 H, OH-6A), 


Reserva 
Total: 1,100,000 hombres. 
Mar 


Total: 25,000 hombres, 

7 destructores (de la clase “Gearing””, **“Sumner” y 
:"Fletcher””, 

9 destructores escolta (6 transportes escoltas), 


Reserva 
Total: 60,000 hombres, 
Aire 


Total: 30,000 hombres; 335 aviones de combate, 

14 guardacostas. 

44 patrulleras (de menos de 100 Tns,) 

1 FPBG. 

12 dragaminas costeros. 

21 buques de desembarco [ 8 LST, 1 dique, 11 
medios, 1 carga). 

70 embarcaciones anfibias, 

(Encargados 120 SSM “Harpoon” y 7 FPBG), 


Reserva 
Total: 25,000, 
Infantería de Marina 


Total: 20,000 hombres, 
1 división compuesta por 2 brigadas, 
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11 escón, de cazabombarderos con: 33 F-4D/E, 270 
F-SA/E y F-86D/F y AT-33, 

1 escón, de reconocimiento con: 12 REF-5A, 

1 escón, antisubmarino con: 20 S-2F, 

Aviones de transporte con: 20 C46, 12 C-54 y 12 
C-123, 2 HS-748 y “Aero Commander”, 

Helicópteros: 6 UH-19, 5 UH-1D y 2 “Bell” 212, 

Aviones de entrenamiento: 20 T-28D, 30 T-33A, 20 
T-41D y 35 F-5B, 

(Encargados 24 aviones COIN “OV-10G” y AAM 
*“Sidewinder”), 


Reserva 

Total: 55.000 hombres, 
Fuerzas Paramilitares 

Una milicia de defensa local, 


Fuerza de defensa territorial de reserva: 
hombres, 


1,000.000 


FILIPINAS 
Generalidades 


Población: 45,295,000, 
Servicio Militar: Selectivo, 


PNB estimado para 1976: 16,500 millones de dólares, 

Total Fuerzas Armadas: 99.000, 

Presupuesto de defensa 1977-78: 3,080 millones de 
pesos (419 millones de dólares). 

7,43 pesos = 1 dólar en 1976, 

7,35 pesos = 1 dólar en 1977, 


Tierra 


Total: 63,000 hombres. 

4 divisiones de infanterfa ligera, 

1 brigada de infantería independiente, 

1 grupo de artillería, 

CCL: 21 “Scorpion” y 7 M41; TAP: 35 M-113; 
Obuses: 100 de 105 y 5 de 155 mm; Morteros: 40 de 
4,2 pulgadas; CSR: de 75 y 106 mm; SAM “HAWK”, 
(Encargados 33 M-113,) 


Reserva 


17,000 hombres, 


Mar 


Total: 20,000 hombres (incluyendo 7,000 de infan- 
terfa de marina y navales). 

7 fragatas, 

3 destructores escolta, 

22 patrulleros, 


24 patrulleras de aguas interiores (de menos de 
100 Tns.) 


4 dragaminas, 

2 buques de mando, 

33 embarcaciones de desembarco (22 LST, 5 medios), 
6 batallones de infanterfa de marina. 

1 escuadon SAR con 10 “Islander”, 


Reserva 
12.000 hombres, 
Aire 


Total: 16.000 hombres; 104 aviones de combate. 

2 escón. FGA con 20 F-5 AJ/B. 

2 escón. de cazalentrenamiento con 20 F-86F, 

2 escón, COIN con 16 SF-260WP y 36 T-28A/D, 

1 escón. de “gsunship” con 12 ACA7. 

1 escón. SAR con 6 aviones HU-16 y helicópteros: 
UH-19, 3 SH-34G, 12 UH-1H, H-13 y “Hughes” 300. 

1 escón. de helicópteros con 18 UH-1H, 

6 escón. de transportes con 9 C-130H, 30 C-47, 9 
F-27, 4 L-100-20, 12 “Nomad”, 15 C-1 23K y 4 YS-11, 

1 escón de enlace con O-1E, “Cessna: 180”, U-17A/B, 
“Cessna 310K” y 21 “Beaver”, 

Aviones de entrenamiento: 3 F-5B, 12 T-28A, 12 
T-33, 17 T-34, 10 T-41D y 32 SF-260MP, 

Helicópteros: 12 UH-1D, 5 UH-19, 2 H34, 8 
FH-1,100 y 2 S-62. 

(Encargados: 11 FGA F-5E, 38 helicópteros BO-105 
y 17 UH-1), 


Reserva 
16,000 hombres. 
Fuerzas Paramilitares 


Total: 65,000 hombres. 
40.000 Guardia Civil! Filipina. 
25,000 Autodefensa Local, 


REPUBLICA DEMOCRATICA DE VIETNAM (6) 
Generalidades 


Población: 46,855,000, 
Servicio Militar: 2 años como mínimo, 
Total Fuerzas Armadas: 615,000, 


(6) No se incluye el equipo de las antiguas fuerzas de 
Vietnam del Sur, Se cree se han incluido hasta 550 
carros medios M-48 y ligeros M-41: 1,200 TAP; 1.330 
cañonesfobuses de 105 y 155 mm, algunos ATP; 2 fra- 
gatas; 2 patrulleros; 42 cañoneras; 13 buques de desem- 
barco; 17 embarcaciones de desembarco; 800 embarca- 
ciones fluviales; 11 buques logísticos; 1,000 aviones de 
todo tipo; 73 F-5A, 95 A-37B, 25 A-1H/J, 10 C-130, 25 
A-1H/J, 37 AC-119 C/K, 10 AC-47, 114 0-1, 33 “Bea- 
ver”, 13 C-47; Helicópteros: 32 CH-47 y 434 UH-1, 


693 


Tierra 


Total: 600,000 hombres, 

25 divisiones (7) de infanterfa, 2 de entrenamiento, 

1 mando de artillería (10 regimientos). 

1 mando de zapadores, 

Unos 15 regimientos de infanterfa, independientes, 

20 regimientos de SAM (cada uno con 18 lanzadores 
SA-2). 

50 regimientos de artillerfa antiaérea, 

15 regimientos de zapadores independientes. 

CCM: 900 T-34, T-54 y T-59; CCL: P-76 y tipo 60; 
TAP: BTR-40/-60; Cañones ATP: SU-76 e ISU-122; 
Cañones/obuses : de 85, 100, 105, 122, 130, 152 y 
155 mm; Morteros: de 82, 100, 107, 120 y 160 mm; 
LC: de 107, 122 y 140 mm; ATGW: “Sagger”; Cañones 
antiagreos: de 23, 37, 57, 85 y 100 mm y 25U-.57-2 y 
ZSU-23-4 autopropulsados; SAM: SA-2, SA-3, SA-6 y 
SA-7, 


Despliegue 


40.000 hombres en Laos (el número cambia). 


Mar 


Total: 3,000 hombres, 

3 buques escoltas (ex-rusos tipo SO1), 

3 FPBG de la clase “*Komar”” con SSM “Styx”, 

22 MGB (clase “Shangai/Swatow””), 

4 MTB (ex-rusas de la clase P-4 y P-6), 

Unas 30 embarcaciones de vigilancia (de menos de 
100 Tns.) 

Unas 20 embarcaciones de desembarco. 

10 helicópteros SAR *“Mi-4”, 


Aire 


Total: 12,000 hombres; 310 aviones de combate. 

1 escón. de bombardeo ligero con: 10 1L-28, 

8 escón. FGA con: 120 MiG-15/-17 y 30 SU-7, 

6 escón. de interceptación con: 80 MiG-19 y 70 
MiG-21. 

Avo. de Tp. con: 20 An-2, 4 An-24, 1 IL-18, 12 
11.14 y 20 Li-2. 

Helicópteros: 15 Mi-4, 10 Mi-6 y 9 Mi-8. 

Aviones de entrenamiento: unos 30 “Yark”-11/-18 y 
MiG-15/-21 UTI. 


Fuerzas Paramilitares 


Guardias de Fronteras, Fuerzas de Seguridad de 
Costas y de Seguridad Armada del Pueblo: 70,000 
hombres, 

Milicia Armada: 1,500,000 hombres, 


(7) Las divisiones de infanterfa normalmente tota- 
lizan entre 8 y 10,000 hombres y se componen de 3 
regimientos de infanterfa, 1. batallón de carros, 1.regr 
miento de artillerfa y elementos de apoyo. 
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A] resolverlo, tachar 51 cuadros 


HORIZONTALES: 1.—Primer Alférez Provisional que 
formó en la Escuadrilla de García Morato (en dos pala- 
bras). 2.—Número romano. Vocal. Cierta marca de ar- 
mas. Matrícula española. Tribútase sumisión y respeto. 
3.—Al revés, relativo a los riñones. En jerga, falso. Nú- 
mero romano. Marca de un avión que se hizo célebre en 
nuestra guerra. Al revés, afirmación. 4.—Pasta compuesta 
de goma, laca y trementina, que se usa derritiéndola con 
fuego (pl). Piloto español célebre por su vuelo trans- 
atlántico (dos palabras). 5.—Al revés, sana. Consonante. 
Preposición. Existe. Se dice cuando hay un número ne- 
cesario de personas para tomar un acuerdo. Vocal. 
6.—Noticiario documental. Vocal Siglas de Holanda. 
Adverbio. Nombre de vocal. Terminación verbal. 7.—Ca- 
se. pegue. Al revés, provecho. Número romano. Planta 
filipina que produce rizomas comestibles. Vocal En arti- 
llería, dirija la puntería. 8.—Consonante. Mecanismo que 
aumenta la fuerza del freno. Pueblo de Almería. Al re- 
vés, forma de genitivo, dativo y acusativo del pronombre 
(primera persona). 9.—Nota musical. Tripulante de vuelo 
transatlántico (tres palabras). Al revés, federación de re- 
públicas euroasiáticas. 10.—Preposición. Al revés, prenda 
militar usada en algunos países. Hartaré. Vocal. Número 
romano. 11.—Apócope. Al revés, punto de partida de un 


vuelo transatlántico (tres palabras). 12.—Al revés, que 
van contra regla o doctrina. Nombre dado al avión em- 
pleado para un vuelo transatlántico (dos palabras). 
13.—Al revés, familiar y figuradamente, roba, hurta. 
Composición poética. El primero. Liga. Reza, pide. 


VERTICALES: 1.—Cierta base aérea. Al revés, mone- 
da romana de cobre. 2.—Vocal, Hermano de Moisés. Pre- 
posición, Existen. 3.—Dícese de las aves cuyos tarsos son 
muy largos. Copia autorizada de un documento protoco- 
lizado. 4.-Consonante. Al revés, cierto color. Al revés, 
acabaré. finalizaré. 5.—Conjunto de mamas en las hem- 
bras de los mamiferos. Al revés, casto. Símbolo químico. 
6.—Terminación verbal. Nombre italiano de cierto avión 
de bombardeo empleado en nuestra guerra. 7.—Al revés 
gorro de fieltro rojo en forma de cubilete. Nombre de 
cierta población residencial cercana a Madrid. 8.—Tripu- 
lante de un vuelo transatlántico. Consonante. Esencia y 
razón de una cosa. 9.—Pieza principal de la casa. Al 
revés, tela fuerte. Consonante. Preposición. 10.—Vocal. 
Dativo acusativo del pronombre personal de primera 
persona. Al revés, tiene en su poder. 11.—Dícese de los 
individuos de un pueblo antiguo, fundador de reinos en 
España e Italia. Artículo. Al revés, esencia inmortal de la 
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persona. 12.—Terminación verbal. Símbolo químico. Al re- 
vés, árbol americano de madera muy apreciada. Al revés 
posesivo. 13.—Símbolo químico. Consonante. Pronom- 
bre relativo. Figuradamente, engañes, metieses a otro en 
un compromiso. 14.—Nombre de una avioneta alemana, 
Al revés, entregada. Vocal. 15.—Hijo de Dédalo. Al revés, 
tripulante de un vuelo transatlántico. Al revés, apócope 
de posesivo. 16.—Armazón de madera para transportes 


fluviales. Consonante. Río de la provincia de León. 
17.—Al revés, repetido y familiarmente, tía. Que se ven 
u oyen por primera vez, Al revés, matrícula española. 
18.—Matrícula española. Número romano. Vocal Orillas 
de telas y vestidos. 19.—Cogió, agarró. Al revés, movi- 
miento del rostro que denota alegría. Río sulzo. 
20.—Dativo del pronombre personal en tercera persona. 
Al revés, penacho. Preposición. 


Y Y R 


CRUCIGRAMA 
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Horizontales: 1.—Brilla, resplandece. 2.—Atarás al yu- 
go. 3.—Contrario a los clérigos. 4.—Al revés, que se com- 
place con el mal ajeno. Puntos opuestos de un cuerpo 
en los que se acumula energia de un agente fisico. 
5.—Al revés, instrumento musical. Inicial de punto cardi- 
nal. Unico, sin compañía. 6.—Al revés, terminación de 
aumentativo. Nombre de vocal (plural). Hermana. 
7.—Letras de “sur”. Población de corto vecindario. Pre- 
posición. 8.—Agata listada de colores alternativos. Al re- 
vés, hacer que ciertos manjares se pongan más tiernos. 
9.—Cierta figura geométrica. Punto cardinal. Llano alto 
y despejado de un monte. 10.—Natural del norte de 
Gran Bretaña. 11.—El que padece cierta enfermedad. 


Verticales: 1.—Al revés, cántala en grupo. 2.—Cierto 
planeta. 3.—Dicese del momento que está por llegar. 
Nombre de mujer. 4.—Casará, juntará. Persigue sin tre- 
gua. 5.—Al revés, número romano. Cierto baile andaluz. 
Matrícula española. 6.—Nombre de varón. Figuradamen- 
te, deseo ardiente de una cosa. Al revés, cierto pronom- 
bre. 7.—Al revés, cierta nación sudamericana. Esencia, 
naturaleza. Matrícula española. 8.—Escasos en su especie. 
Mamiferos insectívoros de Cuba. 9.—Centros de benefi- 
ciencia, Familiarmente, nariz grande. 10.—Figuradamen- 
te, cosas que son muy codiciadas. 11.-—Al revés, apacible 
y cariñoso en el trato. 


SOLUCIONES A LOS PASATIEMPOS PUBLICADOS EN EL NUMERO DE JULIO: 


AERODAMERO 


'*Me niego a que me juzguen de acuerdo con la fealdad de la derrota. Aquel que arda en vuelo ¿será juzgado 


por sus llagas? También él resultará afeado...”. 
De “Piloto de Guerra”, Antoine de Saint Exupery. 


CRUCIGRAMA 


Horizontales: 1.—América. 2.—Voseais. 3.—Aristóteles. 4.—Mueca. Aloma. 5.—Elsa. S. Obús. 6.—Leo. Tao. Ala. 
7.—aT. Pigro. Ar. 8.—Ramón. Atora. 9.—Asid. A. Oras. 10.—Castigo. 11.—Aseadas. 


Verticales: 1.—Amelara. 2.—Ruletas. 3.—Avieso. Mica. 4.—Mosca. Podas. 5.—Esta. Tin. SE. 6.—Reo. saG. Ata. 
7.JATA. Ora. Id. 8.—Cielo. otogA. 9.—aslobA. Oros. 10.—Emulara. 11.sasaraS. 
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MRGA: el por qué 





del fly by Wire: 


Una de las principales novedades del Pana- 
via 200 “Tornado” está relacionada con los man- 
dos de vuelo del avión, compuestos por dos sis- 
temas de mando: uno primario y otro secundario 

El sistema primario comprende las superficies 
de mando de los aviones tradicionales, es decir, 
timones de dirección y de profundidad y alero- 
nes. El sistema secundario está relacionado con 
el mando del ángulo de la flecha alar, con los 
hipersustentadores del borde de ataque ( slats ) y 
de los de salida ( flaps ), con los spoilers, con los 
aerofrenos y con las llamadas “aletas Kruger”. 

En realidad, el “Tornado” carece de alerones y 
el control del avión en balanceo se obtiene con el 
movimiento diferencial de las superficies horizon- 
tales de cola, que no están compuestas de partes 
móviles fijas, sino de dos semiplanos (derecho e 
izquierdo) totalmente móviles, cuya incidencia 
puede variar simétricamente para el control del 
avión en vuelo de balanceo longitudinal o bien en 
forma diferencial (diversa incidencia de los dos 
semiplanos) que da lugar al movimiento de giro 
lateral. Por esta característica, las superficies de 
cola son denominadas “tailerons”. Constribuye 
también al control del movimiento lateral, en de- 
terminadas fases del vuelo y con flecha del ángu- 
lo alar no muy pronunciada, una parcial salida 
asimétrica de los “spoilers” alares. 

La novedad que se cita al principio reside en el 
sistema de mando primario y consiste en el he- 


Por CESARE CALZONI 
Coronel Piloto de la A.M.I 
(De “Rivista Aeronautica”) 


cho de que la transformación de los impulsos da- 
dos por el piloto sobre la palanca y pedales en 
movimientos de las superficies tiene lugar a través 
del sistema de mando “fly by wire”, sistema que, 
en el “Tornado”, encuentra una aplicación inte- 
gral, primera que se verifica en un avión militar. 


Evolución de los sistemas de control. 


Después de muchos años de utilizarse el avión 
con mandos de transmisión y actuación mecáni- 
ca, el paso más importante dado en este aspecto 
es el representado por la introducción de mandos 
potenciados hidráulicamente. 

Esta innovación se debió a la necesidad de ali- 
viar al piloto de aquellos esfuerzos a que se veía 
obligado realizar, de modo particular, en el cam- 
po de las altas velocidades. 

Con la llegada de los aviones supersónicos, en 
los últimos veinte años se ha presentado la nece- 
sidad de acoplar a este sistema algunos elementos 
que permitieran mejorar la estabilidad dinámica 
en torno a los tres ejes del avión, y así fue como 
se introdujeron los diversos tipos de “dam- 
pers” (1). 

En 1968 se dio vía libre a las investigaciones 


.A) Sistema electromecánico de a bordo para la dis- 
minución de las oscilaciones aerodinámicas residuales de 
una aeronave, a fin de asegurarle la estabilidad dinámica 
durante todo el vuelo. 
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para la aplicación sobre aviones militares de los 
principios de la transmisión de los impulsos man- 
dados por el piloto, por medio de señales eléctri- 
cas (sistema “fly by wire”). las cuales, obrando 
sobre los actuadores electrohidráulicos, provocan 
el movimiento de las superficies móviles. 

Normalmente, en el campo de la tecnología y, 
de modo muy particular, en el aspecto concer- 
niente a las aplicaciones aeronáuticas, los aviones 
civiles se han beneficiado siempre de las experien- 
cias logradas por la Aviación Militar. Por el con- 
trario, en el caso que nos ocupa, se han invertido 
los términos, ya que la introducción de los siste- 
mas parciales del “fly by wire” tuvo lugar antes 
en algunos aviones civiles, 


En un avión equipado con mandos de vuelo 
del tipo convencional, una simple presión en la 
palanca produce una variación en la incidencia de 
las superficies de control que, a su vez, da lugar 
al correspondiente movimiento del avión. Como 
consecuencia de ello, el piloto prosigue su acción 
sobre los mandos, modificando el movimiento 
inicial, invirtiéndolo o interrumpiéndolo, con lo 
que completa el ciclo de movimientos deseados. 


Contrariamente, un sistema de mando “fly by 
wire:: no es sólo un sistema en el que la transmi- 
sión de los movimientos de la palanca tiene lugar 
por vía eléctrica en vez que mecánica o hidráuli- 
ca, sino que, además, manda directamente el mo- 
vimiento deseado ya se trate de velocidad, de 
aceleración angular, de equilibrio, etc., como de 
una combinación de tales parámetros, enviando 
las precisas señales eléctricas —por medio de 
transmisores situados en la palanca— a un calcula- 
dor que, examinada la orden del piloto (concepto 
““manoeuvre demand”) y confrontada con las 
condiciones y los valores de los parámetros de 
vuelo, envía señales oportunamente elaboradas a 
los actuadores de las superficies de control, dan- 
do lugar así al movimiento efectivo del avión. 


La señal enviada por el “computer” a los 
actuadores, contemporánea a la respuesta de los 
mismos, es comparada con la respuesta del avión 
y, a la vez, enviada, siempre bajo forma de seña- 
les eléctricas, por los sensores giroscópicos que 
miden el nivel de cabeceo y balanceo. Cuando las 
dos señales son equivalentes, la orden de movi- 
miento a las superficies es anudada y el avión se 
estabiliza al nivel deseado, con la deflexión de las 
superficies resultantes. 

Cada alejamiento del valor seleccionado por el 
piloto se percibe en los sensores, es enviado al 
“computer” y, finalmente, es convertido en una 
orden suplementaria de desplazamiento de las su- 


perficies para restablecer las condiciones iniciales. 
Además, todas las señales de un determinado va- 
lor para la conducción del avión, que sirven para 
una posterior modificación de la señal de salida, 


son enviadas al “computer”. 


La señal que llega al “computer” desde la pa- 
lanca viene sumada con las correspondientes al 


giróscopo, con la de posición de los aerofrenos, 
de los flaps, de las alas, del piloto automático y 


de la presión dinámica; y la señal resultante es 
enviada, a través de un “pich/roll mixer”, a los 
actuadores de las superficies móviles, de donde 
vuelve al “computer” para cerrar el circuito. 
Como parece evidente, todas estas frecuentes 
correcciones, necesarias para el pilotaje del avión 
y derivadas del empleo de los mandos secun- 
darios, son examinadas por cuanto son tenidas en 
consideración en el momento de generar la señal. 


El por qué de la adopción del 
“fly by wire”. 


Las causas que determinaron la evolución de 
los sistemas hasta llegar a la adopción del “fly by 
wire” se pueden sintetizar en los siguientes tres 
puntos: 


— Causas aerodinámicas, 


En un avión de elevadas características dotado 
con mandos tradicionales, los mayores inconve- 
nientes se derivan del hecho de tener que asegu- 
rar una adecuada estabilidad longitudinal, y por 
tanto, una mayor manejabilidad y facilidad de 
control de los movimientos longitudinales. 


El grado de estabilidad de un avión es dado 
por el margen estático (ME), representado por la 
distancia entre el foco (F) y el centro de grave- 
dad (CG), puntos a los que son aplicados, respec- 
tivamente, las fuerzas aerodinámicas (L¡) y el 
peso del avión (P). ME es positivo cuando está 
retrasado respecto de CG. Normalmente, en los 
aviones subsónicos, FE está situado en el 253 por 
ciento de la cuerda media aerodinámica (CMA) y 
atrasa otro 25 por ciento al pasar a velocidades 
supersónicas. 


Por lo expuesto se comprenderá fácilmente 
que un avión con el adecuado ME, a bajas velo- 
cidades es excesivamente estable, mientras que a 
velocidades supersónicas presenta dificultades en 
las maniobras. Ocurre lo contrario si el avión es 
construido para tener una adecuada estabilidad y 
una óptima maniobrabilidad a velocidades super- 
sónicas, ya que puede ser poco estable a velocida- 
des más bajas hasta y más allá del límite consen- 
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tido por el control, a causa de una excesiva dis- 
minución de los esfuerzos y una notable dificul- 
tad de compensación. 

A todo ello hay que añadir las eventuales va- 
riaciones que se producen, ya sea en el CG, debi- 
das al lanzamiento del armamento externo o al 
consumo de carburante, como en el F, motivadas 
por la variación del ángulo de la flecha de las alas 
en aviones a geometría variable. 

Finalmente, y no porque sea la última, se debe 
añadir una particular consideración relativa a la 
resistencia inducida por el incremento de la inci- 
dencia de los planos de cola que, al pasar de 
velocidades subsónicas a supersónicas, es necesa- 
rio retrasar F para compensar, circunstancia que 
ocasiona una reducción de las prestaciones del 
avión. 

Con el “fly by wire”, todas estas dificultades 
son casi eliminadas por cuanto el margen estático 
(ME) puede ser reducido, e incluso hecho nega- 
tivo, aumentando la maniobrabilidad en altas ve- 
locidades y manteniendo la seguridad precisa a 
velocidades bajas, ya que la sensación de estabili- 
dad es proporcionada al piloto por el “compu- 
ter”, el cual lleva a cabo igualmente una interpre- 
tación de las órdenes del piloto convirtiéndolas 
en señales para las superficies de control después 
de haberlas elaborado y adaptado a las condicio- 
nes del vuelo en cada momento del mismo. 


— Causas estructurales. 


La necesidad de disfrutar de una óptima facili- 
dad de maniobra, con reducidos radios de viraje, así 
como la de lograr elevados factores de carga, con 
los tradicionales sistemas de control, imponía el 
reforzamiento y, por consiguiente, el aumento de 
peso de determinadas zonas estructurales, espe- 
cialmente de la cola, cuya estructura debía ser 
más fuerte cuanto mayores fuesen los aumentos 
o disminuciones de las fuerzas aerodinámicas ne- 
cesarias para crear la maniobra. Los mandos tra- 
dicionales imponían, además, una mayor carga re- 
presentada por los tirantes, cables y poleas nece- 
sarias para la transmisión de las Órdenes del pilo- 
to a los actuadores que mueven las superficies de 
control. 

Con la introducción del “fly by wire”, estos 
inconvenientes se eliminaron ya que la transmi- 
sión de las órdenes a los actuadores se obtiene a 
través de cables eléctricos de escaso peso y volu- 
men. Además, no existiendo como vínculo la ele- 
- vada estabilidad del avión, se pueden obtener los 
mismos resultados con un menor incremento de 
las fuerzas aerodinámicas y, consecuentemente, 


con una mayor deflexión de las superficies que, 
por otra parte, tampoco es necesario sean, estruc- 
turalmente hablando, tan resistentes y pesadas. 


— Seguridad. 


Según la Federal Aviation Administration ame- 
ricana, en el período 1952/59, las posibilidades 
de accidente debido a averías mecánicas en los 
mandos de vuelo fueron de 2,3x107—7, es decir, 
de un accidente por cada 4.350.000 horas de 
vuelo. Teniendo en cuenta que en los aviones mi- 
litares estos datos son más desfavorables, la intro- 
ducción del “fly by wire””, con el uso de sistemas 
triplicados e incluso cuadruplicados, permite la 
reducción de las probabilidades de accidente a 
2,7x107? y 2,7x10*? 

A esto hay que añadir, por lo que al empleo 
netamente bélico respecta, la reducción de la vul- 
nerabilidad gracias a la posibilidad de separar 
adecuadamente los diversos elementos del sistema 
en el interior del avión. 


Ventajas del “fly by wire”. 


Entre las numerosas ventajas que ofrece el “fly 
by wire” dos merecen particular mención y se 
deben al empleo de la electrónica en el sistema. 


— Posibilidades de elaboración de la señal. 


La señal que es enviada por el “computer” a 
las superficies viene elaborada en función de to- 
das aquellas variantes que, sobre aviones con 
mandos tradicionales, producen la necesaria inter- 
vención del piloto. 


En efecto, sobre aviones dotados con el “fly 
by wire”, cualquier cambio de configuración no 
tiene como necesaria consecuencia variaciones de 
ningún tipo, como tampoco requiere compensa- 
ción alguna por parte del piloto el paso de veloci- 
dades subsónicas a supersónicas, circunstancias es- 
tas que benefician al piloto, el cual ve notable- 
mente reducida su función como tal, a la vez 
que, proporcionalmente, su dedicación a conduc- 
ción operativa de la misión es mayor. 


— Posibilidades de posterior desarrollo. 


El sistema descrito ofrece la posibilidad de 
emplear “computer” cada vez más avanzados que 
permitan la automática selección de la configura- 
ción más idónea para cada particular régimen de 
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vuelo, como podrían ser la extracción y retrac- 
ción de flaps y aerofrenos y el cambio del ángulo 
de la flecha alar, al alcanzar los límites previa- 
mente determinados e insertos en la lógica del 
“computer”. 


Junto a éste puede ser aplicado un sistema de 
seguridad que impida la presencia de condiciones 
desfavorables como la de entrada en barrena o la 
superación de límites estructurales. Ello podría 
obtenerse limitando progresivamente el giro de 
los mandos y manteniendo automáticamente el 
control direccional del avión. En la práctica, du- 
rante la ejecución de cualquier maniobra y, de 
modo especial, durante el combate aéreo, el pilo- 
to puede dedicarse exclusivamente al pilotaje sin 
preocuparse de la posibilidad de superar cualquier 
tipo de limitaciones, pues el sistema cuidará de 
todo y le dará aviso, cuando no se haya perca- 
tado con anterioridad, de la situación crítica en 
que pueda hallarse el avión. 


Posibles desventajas. 


Es difícil poder señalar aspectos desfavorables 
encontrados en un sistema que, desde hace poco 
tiempo, ha entrado en fase intensiva de experi- 
mentación en el campo militar, pero aparte la 
que pudiera representar la necesaria y normal 
adaptación del piloto al mismo, se entrevén dos 
que están relacionadas con la alimentación eléc- 
trica y el eventual empleo de contramedidas elec- 
trónicas. 


— Alimentación eléctrica. 


Con el “fly by wire”, la continuidad de la ali- 
mentación eléctrica debe estar asegurada con más 
de un medio, a fin de garantizar la supervivencia 
misma del avión. Tanto los generadores normales 
como aquellos de emergencia deben ser tales, en 
número y tipo, como para asegurar una fiabilidad 
superior a la del sistema. 

El caso más desfavorable que se puede verificar 
es el de una avería total del motor, con la con- 
siguiente descarga de la batería durante la ejecu- 
ción de todas las maniobras del avión, incluida la 
de reencendido del motor. Pero este problema 
también ha sido afrontado sobre aviones dotados 
con el “fly by wire”, intercalando una unidad de 
potencia para emergencias ( emergency power 
unit) que, funcionando automáticamente, pIO- 
porciona energía eléctrica € hidráulica en canti- 
dad suficiente y por un período tal como para 
asegurar ya sea la vuelta a la normalidad en cual- 


quier anormalidad dei vuelo, como para el reen- 
cendido de los motores. 


— Interferencias electromagnéticas. 


En un ambiente altamente sofisticado, que pre- 
vé el uso exclusivo de componentes electrónicos, 
la posibilidad de empleo de interferencias electro- 
magnéticas no debe descartarse y su prevención 
debe representar el principal punto de desarrollo 
de este sistema. 

Dado que la tecnología ha podido proporcio- 
nar un sistema tan avanzado como el “fly by 
wire”, parece lógico pensar que, en un futuro no 
muy lejano, esté también en condiciones de reali- 
zar contramedidas electrónicas, que actuarían 
desde equipos situados en tierra O aerotransporta- 
dos, para emplearse durante los combates aéreos. 


Por tanto, se presenta la necesidad de dotar a 
los aviones equipados con el “fly by wire” de 
esta protección, con el fin de evitar los inconve- 
nientes que de ello pudieran derivarse, aunque la 
introducción de esta protección comporte algún 
inconveniente no previsible en el proyecto, pero 
que podría salir a la luz con el empleo operativo 
de tales aviones. 


Pilotaje. 


Un piloto acostumbrado a desarrollar su activi- 
dad en aviones dotados de mandos tradicionales, 
al utilizar por primera vez los mandos “fly by 
wire” observa, como primera y más inmediata 
sensación, la de una excelente maniobrabilidad en 
torno a los tres ejes del avión. Sea cual fuere su 
velocidad, la respuesta del avión es siempre inme- 
diata y mucho más rápido y preciso el logro de 
los parámetros deseados. Ello se debe, esencial- 
mente, a la eliminación de todos los elementos 
colocados entre los mandos del piloto y las su- 
perficies de control, que causaban fenómenos de 
elasticidad e histéresis, los que moderaban la res- 
puesta del avión. 


La segunda sensación que nota, después de 
efectuar alguna maniobra, es la de una extrema 
facilidad en el pilotaje. Esta se debe, principal- 
mente, a la suma de los diferentes factores del 
sistema que, en suma, juegan un importante pa- 
pel en la reducción del trabajo del piloto. 

El siguiente ejemplo puede aclarar mejor este 
aspecto. Se puede imaginar un avión en vuelo 
nivelado que sufra una fuerte ráfaga de viento y, 
como consecuencia de la misma, tenga una de- 
terminada variación en la dirección y nivel del 
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vuelo. En este caso, el piloto intervendría para 
realizar las oportunas correcciones sólo cuando el 
ángulo de vuelo sufriera una apreciable variación 
que, en las mejores condiciones de relación exter- 
na, esté alrededor de los 2”. 

Por el contrario, utilizando el “fly by wire”, es 
posible reducir el tiempo de intervención de las 
superficies de control, por medio de giróscopos 
lo suficientemente sensibles, a un bajo valor que 
resulta subordinado por la respuesta de los actua- 
dores en cuanto la señal eléctrica, con la orden 
de corrección, es transmitida apenas surge la va- 
riación. 

Con el “fly by wire” se notan, pues, las ópti- 
mas características de vuelo tanto a grandes co- 
mo a bajas velocidades, ya que la cuidadosa pro- 
gramación del calculador de a bordo proporciona 
al piloto aquellas sensaciones haciendo uso de to- 
dos los parámetros de cada particular condición 
de vuelo. De este modo, la extrema rapidez de la 
respuesta del avión a cada orden, muy necesaria 
para el combate aéreo y para el ataque al suelo, 
se reduce con la disminución de la velocidad y 
con la extracción del tren de aterrizaje y de los 
flaps. Y son óptimas también por cuanto son 
consideradas como muy adecuadas para las opera- 
ciones de aproximación y de aterrizaje, siendo de 
resaltar que, precisamente en estas últimas, la 
actividad del piloto sobre los mandos es muy in- 
ferior con el “fly by wire” a la que verifica en 
un avión de mandos tradicionales. 


En general, se puede decir que el pilotaje bá- 
sico del avión resulta mucho más simple, las cua- 
lidades de vuelo son siempre buenas y mejores las 
posibilidades de empleo operativo. 


Conclusiones. 


Como se ha visto, la evolución técnica de los 
sistemas de los mandos de vuelo, que ha llevado 
al “fly by wire”, tiene sus razones precisas como 
para hacer pensar que será amplia y largamente 
utilizado incluso en futuros aviones de todavía 
mkás elevadas características. 

Bajo este aspecto, su adopción por el Panavia 
200 “Tornado” permitirá recoger enseñanzas 
muy útiles para posteriores desarrollos del siste- 
ma, pues, hoy por hoy, el “fly by wire” no sólo 
representa en su aspecto técnico el punto final 
del mismo, sino el medio necesario para, de un 
modo adecuado, poder ampliar las tradicionales 
leyes de la mecánica del vuelo hasta la aplicación 
integral del concepto CCV (Control Configured 
Vehicle ), en cuyo campo es posible prever desde 
ahora un desarrollo cada vez de mayores e inte- 
resantes novedades. 

Este punto viene confirmado por el hecho de 
que, mientras el “fly by wire” va encontrando 
sus primeras aplicaciones operativas, los proyec- 
tistas ya hablan de un “fly by ligth”, es decir, de 
otro nuevo sistema de control basado en el envío 
de impulsos luminosos a través de fibras ópticas. 
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PARTES OFICIALES DE 
GUERRA 1936-39. Servicio 
Histórico Militar. Librería 
Editorial San Martín. Ma- 
drid. 


El Servicio Histórico Militar 
publica los partes oficiales de 
la guerra 1936-39, para dar a 
conocer su contenido tal y co- 
mo en su día llegaron a los 
españoles de las dos zonas a lo 
largo de aquellos casi mil dias 
de enfrentamiento. 

Los textos de los partes 
nunca constituyeron un ejem- 
plo de rigor histórico, pues lle- 
vaban en sí una intención po- 
lítica y así ha sido siempre y 
no fue nuestra guerra un caso 
aislado. Lo que sí resultó nue- 
vo en aquella ocasión fue la 
contribución de la radio, que 
permitió ampliar la difusión 
de los comunicados a límites 
hasta entonces desconocidos. 
Esto último dio a los partes 
de guerra una trascendencia y 
un sentido ignorados hasta el 
momento. De aquí la impor- 
tancia del estudio del estilo li- 
terario empleado por los que 
plasmaron el relato de las ope- 
raciones militares, conscientes 
de que tenian en sus manos 
un arma nueva de resonancia 
insospechada. 

Por ello resulta interesante 
la comparación de los textos 
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redactados por ambos conten- 
dientes refiriéndose a los mis- 
mos sucesos vistos desde dife- 
rentes perspectivas. Las gran- 
des diferencias ideológicas 
existentes entre los dos ban- 
dos hicieron que el texto de 
los partes fuese radicalmente 
distinto, en contenido, forma 
y conceptos primordiales. Se 
trataba de infundir confianza 
y seguridad en las poblaciones 
civiles, era preciso mantener la 
moral de la retaguardia, y ello 
llevaba consigo el realce de las 
jornadas afortunadas y la ate- 
nuación de los reveses. Natu- 
ralmente, la misión de los que 
redactaban los partes fue mu- 
cho más dificil en el bando que 
perdió la guerra, que tuvieron 
que ocultar tristes detalles, sin 
faltar abiertamente a la ver- 
dad. Todo ello sin contar con 
que, a lo largo de la contienda, 
no pudieron encontrar el equi- 
po más idóneo para esta im- 
portante misión. 

El general Barroso, en su 
prólogo “Las Operaciones Mi 
litares de la Guerra de Espa- 
ña”, se refiere al alcance que 
podían tener algunos disimu- 
los y ocultaciones de noticias 
adversas, que era lo más que se 
permitían los redactores del 
parte nacional, como el de- 
sembarco de Bayo en Mallor- 
ca, en septiembre del 36, la 
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caída de Teruel el 31 de di- 
ciembre del 37, o el frustrado 
desembarco en Cartagena el 3 
de marzo del 39. 

En todo caso, los partes na- 
cionales tuvieron siempre el 
prestigio que les dio su vera- 
cidad y ecuanimidad, prefi- 
riendo siempre el retraso en 
las noticias favorables o que- 
darse corto en la estimación de 
los triunfos, antes que pasarse 
de ligeros y entusiastas. 

Entre los defectos mas acu- 
sados del Parte Nacional, me- 
recen tenerse en cuenta sus 
datos numéricos, generalmente 
demasiado globales, las noti- 
clas, a veces retrasadas y exce- 
sivamente generales, y la fre- 
cuente despreocupación gra- 
matical. 

En cuanto a los partes del 
Ejército Popular, cabe decir 
que hacia falta mucho valor, 
para reconocer abiertamente y 
sin ninguna clase de subterfugios 
las derrotas que continuamen- 
te sufrieron en el campo de 
batalla. 

Mientras los partes naciona- 
les pueden permitirse la veraci- 
dad y el realismo, los republi- 
canos se ven obligados a com- 
pensar las noticias desfavora- 
bles, disimuladas o no, desta- 
cando con sensacionalismo los 
hechos secundarios de otros 
frentes. Otras veces se acudía 


a augurar grandes éxitos del 
mañana, con promesas que re- 


mataban el relato de acciones 
poco afortunadas. 


Así, el 14 de agosto de 
1936, el día que se perdia Ba- 
dajoz, el parte decía: “Se lu- 
cha con dureza en varios pun- 
tos de Extremadura, avanzan- 
do nuestras tropas en distintas 
direcciones”. El dia 4 de sep- 
tiembre del mismo-año, habia 

que -adivinar la pérdida de 
—— Trún en este texto: “En Irún 
se combate con gran violencia. 
Nuestras tropas combaten he- 
roicamente y contraatacan con 

an violencia”. El 6 de enero 


de 1937, refiriéndose al frente 
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de Madrid, se encuentran 
expresiones maás rebuscadas: 
“Nuestras tropas han comba- 
tido admirablemente, soste- 
niendose en sus posiciones 
hasta última hora de la tarde, 
en que se han replegado ordena- 
damente a la linea prevista 
por el mando”. 

Igualmente, se deja correr a 
la fantasia a la hora de redac- 
tar los partes: “En Guipúzcoa 
se registran avances nuevos en 
dirección a Ñ 


Navarra”, 
(14-8-36). 


“Nuestras tropas 
avanzan hacia 


Galicia”, 
(18-9-36) y en Asturias “se or- 
ganizan rápidamente batallo- 
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nes de milicias que, con el ma- 
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